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Sammanfattning

Ratt hastighet och ett bra korsatt ar positivt for miljon och ett effektivt sitt att minska
branslekostnader och bullerstérningar samtidigt som det bidrar till battre trafiksdkerhet.
Syftet med den har studien ar att utveckla kunskap om tekniska system som bidrar till battre
efterlevnad av hastighetsbegransningar hos yrkestrafiken. Malet ar att ta reda pa huruvida
dessa system kan anvindas av transportforetag som t.ex. lastbilsikerier for egenkontroll av
hastighet. Studien fokuserar pa system som stodjer foraren i realtid och/eller registrerar data
for uppfoljning, dvs. inte hastighetskameror, radar och dylikt som anvidnds vid
hastighetskontroller idag. Studien ar baserad pa litteraturanalys, enkétstudie och intervjuer
med relevanta aktorer i Sverige inklusive transportforetag, systemtillverkare,
fordonstillverkare och transportkopare.

Resultaten tyder pa att flera transportforetag har teknisk utrustning i sina fordon som pa ett
eller annat sitt adresserar hastighetsefterlevnad. Hastighetsregulatorer &ar vanligt
forekommande i tunga lastbilar och bussar, och behéver enligt lag finnas i sddana fordon for
att begransa deras maximala hastighet till ett specifikt varde (90 km/h respektive 100 km/h).
I vissa fordon finns det system i form av intelligent hastighetskontroll (ISA) som
informerar/varnar foraren vid hastighetséverskridning eller gor det svarare for forare att
accelerera over hastighetsgransen. Det finns ocksd ISA-system som gor det omojligt att
overskrida hastighetsgrinsen, t.ex. geofencing-systemet som anvidnds pa elbusslinje 55 i
Goteborg. Vidare visar studien att det finns flera exempel pa system som registrerar fordonets
hastighet, och i vissa fall dven den gillande hastighetsbegriansningen. Dessa system
tillhandhalls framforallt av diverse systemleverantorer som eftermarknadssystem. En viktig
insikt fran studien ar att hastighetsdata i regel registreras med relativt 1ag frekvens, vanligtvis
2 ganger per minut eller mer sillan. Hittills har syftet med registrering av data framforallt varit
flotthantering samt uppfoljning av bransleforbrukning. Det ar ovanligt med specifik
uppfoljning av hasighetsefterlevnaden, men det finns goda exempel dar forare som kor i
enlighet med hastighetsbegriansningen premieras. Det finns ocksd exempel pa dar
transportkoparna stiller krav pa att fordonen ska vara utrustade med registrerande ISA-
system.

Baserat pa detta ar slutsatsen att egenkontroll av hastighetsefterlevnaden i yrkestrafikens
fordonsflottor kan vara mojlig med tekniska system som finns i vissa fordon idag. Om
myndigheter och/eller transportkoparna ska stélla krav pa egenkontroll av hastigheten maste
dock kraven vara i linje med systemens tekniska begriasningar si som den laga
registreringsfrekvensen och positionsnoggrannheten. En annan begrasning som behover tas i
beaktandet ar att de flesta registrerande system ar beroende av digitala kartor som dr baserade
pa hastighetsbegriansningar i Nationella vigdatabasen (NVDB) som i sig kan innehélla
bristféllig och ej heltickande information.
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Abstract

The right speed and good driving style are positive for the environment and an effective way to
reduce fuel cost and noise disturbance while contributing to a better traffic safety. The purpose
of this study is to develop knowledge of technical systems that contribute to better compliance
with posted speed limits in commerecial transport. The goal is to find out whether these systems
can be used by transport companies for self-control of speed compliance. The study focuses on
systems that support the driver in real time and/or record data for follow-up, i.e. not speed
cameras, radar and the like used for speed control today. The study is based on literature
analysis, surveys and interviews with relevant stakeholders in Sweden including transport
companies, system manufacturers, vehicle manufacturers and transport purchasers.

The results indicate that several transport companies have technical equipment in their
vehicles addressing speed compliance. Speed limiters are common in heavy trucks and buses
and are required by law in such vehicles to limit their maximum speed to a specific value (90
km/h and 100 km/h, respectively). In some vehicles, there are intelligent speed adaptation
(ISA) systems that inform and alert the driver of speeding or make it more difficult for drivers
to accelerate above the speed limit. There are also ISA systems that make it impossible to
exceed the speed limit, e.g., geofencing system used on electric bus line 55 in Gothenburg.
Furthermore, the study shows that there are several examples of systems that record vehicle
speed, and in some cases also the posted speed limit. These systems are mainly supplied by
various system manufacturers as aftermarket devices. An important insight from the study is
that speed data is usually recorded at a relatively low frequency, typically 2 times/minute or
less frequently. For now, the purpose of recording such data is primarily for fleet management
and follow-up of fuel consumption. Specific follow-up on speed compliance is unusual, but
there are a few “good examples” where drivers who drive in accordance with speed limits are
rewarded. There are also examples where transport purchasers require that vehicles are
equipped with ISA-system with data registration capability.

Our conclusion is that self-control of the speed compliance in commercial vehicle fleets may
be possible with technical systems that exist in some vehicles today. However, if the authorities
or transport purchasers are to set requirements for self-control of the speed compliance, the
requirements must be in line with the technical constraints of the systems such as low data
recording frequency and position accuracy. Another limitation that needs to be taken into
account is that most recording ISA-systems rely on digital maps that are based on speed limits
in the National Road Database (NVDB) that may contain incomplete or incorrect information.
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Forord

Arbetet som presenteras i denna rapport har utforts av det oberoende och icke-vinstdrivande
forskningsinstitutet RISE Research Institutes of Sweden. Studien har genomférts med
ekonomiskt bidrag fran Trafikverket via Skyltfonden. Standpunkter och slutsatser i rapporten
reflekterar forfattarna och Overensstimmer inte med nodviandighet med Trafikverkets
standpunkter och slutsatser inom rapportens dmnesomrade.

Forfattarna ar tacksamma for engagemanget hos de som medverkat i studien genom att
besvara enkiter, delta i intervjuer och bidra med relevanta fakta och tips for studien. Ett
speciellt tack gar till Patrik Magnusson pa Sveriges Akerieriféretag, Johan Wedlin pa RISE
samt Liza Jakobsson, Yvonne Wérnfeldt, Peter Larsson och Maria Krafft pa Trafikverket.
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Ordlista och definitioner

Geofencing Ett samlingsnamn for GPS-baserad teknik som
applicerar ett digitalt staket i den fysiska miljon som
hindrar ett fordon med vissa egenskaper fran
exempelvis tilltrade till viss plats under en viss tid.

Halvoppen ISA System som gor det svarare for fordonet att accelerera

bortom en forvald hastighet genom ett mottryck eller
vibration i gaspedalen, men kan o6verskridas av foraren.

Hastighetsbegransning

Lagstadgade hastigheten pa en vagstracka eller omrade

Hastighetsregulator en anordning som begransar fordonets maxhastighet
till ett sarskilt varde genom exempelvis reglering av
gaspedal, direkt branslekontroll eller elektronisk
drivlinestyrning

Intelligent Speed Intelligent stod for anpassning av hastighet (ISA) ar ett

Adaptation (ISA) system som hjilper en fordonsforare att halla den
lagstadgade hastigheten pa en viss vagstracka.

Registrerande ISA Intelligent stod for anpassning av hastighet som kan
registrera hastighetsdata

Transportforetag Foretag som utfor transporter av varor eller manniskor

Transportkopare Foretag som transporttjanster fran transportforetag

Sluten ISA System som forhindrar fordonet att accelerera bortom

den gillande hastighetsbegriansningen och inte
overskridas av foraren.
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Inledning
1.1 Bakgrund

Mycket arbete gors idag i linje med Nollvisionen for att fa’ en sidkrare trafikmiljo, och for
detta ar yrkestrafiken mycket betydelsefull da den utgor en stor del av trafiken pa svenska
viagar. Att folja hastighetsbegrinsningarna ar en grundforutsittning for att uppnéa
Nollvisionen och de transportpolitiska malen.

Hastigheten har betydelse for trafiksikerheten och trafikens inverkan pa miljons. Trafiken
pa viagarna star for nastan en tredjedel av Sveriges utslapp av koldioxid och bidrag till
vaxthuseffekten. For att vi ska hejda vaxthuseffekten méste vi minska forbrukningen av
bensin och diesel, vilket direkt paverkas av hastighet och korsitt. Dessutom har hastigheten
negativ effekt pa bullernivaer. Ritt hastighet och ett bra korsatt ar darfor bade positivt for
miljon och ett effektivt sitt att minska brianslekostnaden och bullerstérningar, samtidigt
som det bidrar till battre trafiksakerhet.

Samtidigt tyder studier pa att hastighetsbegransningarna inte f6ljs idag, speciellt vid lagre
hastighetsgranser. VTI:s undersokning: fran 2017 visar att det totalt sett bara var 67% av
trafiken som holl hastighetsgrianserna. Hastighetsefterlevnaden var sdmst pa gator med
hastighetsbegransning 40 km/h, dir endast 53% av trafiken holl sig under
hastighetsgriansen. Vidare ar det bade privatbilister och yrkesforare som inte respekterar
gillande hastighetsbegransningar. Givet att yrkestrafiken utgor en betydlig del av
trafikarbetet pd svenska vigar ar det av stor vikt att yrkestrafiken foljer gillande
hastighetsbegransningar. Detta ar dessvarre inte fallet idag, da endast 73% av lastbilar och
bussar héller hastigheten; bland lastbilar med sliap ar det 84%. VTI:s senaste matning- av
taxihastigheter pa utvalda strackor i Géteborg och Stockholm visar &nnu mer alarmerande
siffror: over 90% av taxiforarna kor for fort pa de studerade vigstriackorna dar
hastighetsbegransningen ar 80 km/h. Studier utférda av Folksam &r i linje med detta och
visar ocksa pé en negativ utveckling: andelen 6vertradelser bland yrkestrafiken var 53% ar
2017, 58% ar 20183 och 61% ar 20194.

Att astadkomma en hog hastighetsefterlevnad genom att sianka hastighetsgrans kan vara
ineffektivt eftersom ldgre hastighetsgrians tenderar att leda till sdmre efterlevnad.
Poliskontroller, anpassning av vigens utformning (t.ex. avsmalningar, gupp) och
trafiksakerhetskameror (s.k. ATK) har ocksa visat sig vara effektiva for att 6ka efterlevnaden
av hastigheten. Det ar dock varken kostnadseffektivt eller praktiskt majligt att &stadkomma
en hog hastighetsefterlevnad endast genom att 6ka antalet poliskontroller, bygga om vagar
och sitta ut trafiksikerhetskameror, speciellt inte pA kommunala vagar dar det for tillfallet
finns endast ett fatal trafiksdkerhetskameror. Det ar darfor viktigt att satsa pa andra
innovativa losningar som exempelvis fordonsteknik och forsdkringssystem som hjilper

1 Vadeby A, AnundA (2018) Hastlgheter pa kommunala gator i tatort Resultat frén métningar 2017. VTI rapport 966. Lank
1 alz hastig}t g f

3 Engstrom, E. (2018) Yrkestraflkens hasughetsefterlevnad 2018 och effekten av certlflermg enligt Ledningssystemstandarden for
végtrafiksékerhet 1ISO 39001. Folksam Research. Lank
4 https://nyhetsrum.folksam.se/sv/files/2019/08 /Rapport-yrkesforare-hastighetsovertradelser.pdf


http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1202988/FULLTEXT01.pdf
https://www.vti.se/globalassets/nyheter/hastighet-taxi-utvardering-tylosand.pdf
http://trafiksakerhet.folksamblogg.se/wp-content/uploads/2018/10/Yrkestrafikens-hastighetsefterlevnad-2018-Emma-Engström_20180906.pdf
https://nyhetsrum.folksam.se/sv/files/2019/08/Rapport-yrkesförare-hastighetsöverträdelser.pdf
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foraren att halla hastigheten, och/eller mgjliggor registrering av hastigheten 6ver tid och
rum for uppfoljning av korsittet, ndgot som ocksa konstaterats av bade forskarvirlden och
Trafikverkets.

I en rapporte fran 2018 papekar Trafikverket att yrkesforarna paverkas av
foretagsledningarnas hallbarhetsarbete och forhallningssatt. Man framhéver vikten av
egenkontroll av hastighetsefterlevnaden i yrkestrafikens fordonsflottor for att na
Nollvisionens etappmal om 80% hastighetsefterlevnad ar 2020. Egenkontroll av
hastighetsefterlevnaden hos yrkestrafiken skulle ocksa bidra till 1angsiktighet och systematik
i trafiksdkerhetsarbetet i enlighet med ledningssystemsstandarden for trafiksakerhet ISO
390015, vars syfte just dr att organisationer ska kunna arbeta systematiskt med
trafiksdkerhet.

Utveckling av forarstodssystem som informerar eller varnar for Overskridande av
hastighetsbegransningen har pagétt i flera ar nu och manga av dessa system finns i fordon.
Dessutom finns det tekniska system som kan registrera fordonets hastighet over tid och
position och som anvinds idag av vissa dkerier och forsakringsbolag, bland annat for att f6lja
upp korsattet. Dessa losningar kommer att spela en stor roll i framtiden, men i dagslaget ar
marknadspenetrationen av siadana system begridnsad och det finns ingen tydlig bild om
nagra av dem lampar sig for anvindning i storre skala hos yrkestrafiken i Sverige eller vad
som skulle krivas for att na dit. En fjardedel av de bilar som testades i Euro NCAP &r 2017
var utrustade med teknik som laser av skyltar och visar gillande hastighetsgrians pa
instrumentpanelen. Samtidigt visar studier att en storskalig spridning av sddana system
skulle kunna reducera olyckorna pa EU-viagar med 30% och antalet dodade i trafiken med
20%s. Under de senaste aren har mojligheten att paverka forsakringspremien genom att
kora inom hastighetsgranserna utvecklats med en metod som ofta refereras till som "pay as
you speed”; eller "betala som du kor”s. Grundtanken ar att forsakringspremien ska kunna
vara mer individuellt anpassad och beroende pé korsitt som loggas via ett system installerat
i fordonet. Dessutom finns diverse 16sningar baserade pa barbara enheter (t.ex. smarta
telefoner) som gor det mojligt att fora statistik 6ver hastighetsefterlevnaden. Darmed finns
det starka skl att tro att bade individer och foretag sjilva kan logga information om
fordonets hastighet 6ver tid och position. Fragan ar da vilka av dessa system har potential
att implementeras i svensk yrkestrafik i stor skala, och vad kravs for att na dit?

Den hir studien adresserar dessa fragor. Vara resultat i form av kunskaper om vilka tekniska
losningar som finns idag och vilka som ar under utveckling kommer att underlitta for foretag
och myndigheter att utforma krav pa yrkestrafiken géllande hastighetsefterlevnad. Detta i
sig vantas bidra till Nollvisionen och till ldngsiktighet och systematik i trafiksakerhetsarbetet
i enlighet med ledningssystemsstandarden for trafiksakerhet ISO 39001.

1.2 Syfte och forskningsfragor

Syftet med den hir studien ar att utveckla kunskap om tekniska system som bidrar till battre
efterlevnad av hastighetsbegransningar hos yrkestrafik i Sverige. Detta gors genom att
kartlagga vilka 1osningar som finns pa marknaden idag och hur de kan vidareutvecklas sa att
transportforetag sjalva kan kontrollera och f6lja upp efterlevnaden av hastighet. Tidigare

5 Trafikverket. Informationsblad: Hastighet och miljo, Rétt hastighet pa vagen skonar miljon. Lank

6 Trafikverket (2017). Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2017. Lank


https://www.trafikverket.se/contentassets/.../informationsblad_hastighet_miljo.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/46364/Ineko.Product.RelatedFiles/2018_143_analys_av_trafiksakerhetsutvecklingen_2017_malstyrning_av_trafiksakerhetsarbetet_mot_etappmalen_2020.pdf
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studier som utforts av exempelvis VIT: och Folksam. har fokuserat pa maitning av
hastigheter. Ingen av dessa har dock undersokt pa djupet vilken roll som nya tekniska
losningar har for efterlevnaden av hastighetsbegransningar hos yrkestrafiken. Pa sa satt
utgor denna studie ett komplement till tidigare studier och bidrar till positiva effekter for
Nollvisionen, de transportpolitiska mélen och tillimpningen av ISO 390015.

Studien har adresserat foljande forskningsfragor:

1. Vilka system for efterlevhad av hastighetsbegriansningar finns pa
marknaden idag och vad har de for egenskaper?

a. Ar dessa system integrerade i nyproducerade fordon?

b.Ar dessa system utvecklade fér montering i existerande fordon (dvs.
_eftermarknadssystem)?

c. Ar dessa system designade for att informera eller varna foraren om
_hastighetsoverskridning i realtid?

d. Ar dessa system designade for att logga information om fordonets hastighet

over tid och position?
e. Hur mycket kostar dessa system och hur ser deras livscykel ut?

2. Vilka system for efterlevnad av hastighetsbegrinsningar ar under
utveckling och vad har de for egenskaper?

3. Vad finns det for “goda exempel” inom olika branscher for att siakerstilla
hastighetsefterlevnad?

4. Vilka system ir mest lovande for anviandning i svenska forhallanden?
a. Vad stills det for krav beroende pa fordonstypen?
b. Vad stills det for krav beroende péa branschen?

5. Hur kan dessa system integreras i svenska forhallanden for att uppna
storskalig anvindning?
a. Vilka ar nyckelaktorerna och vad har de for roll?
b. Vilka dtgarder behover vidtas?
c. Behovs négra incitament, och i sa fall vilka?

1.3 Avgransningar

Studien ir inte nodvandigtvis heltickande utan fokuserar pa att visa pa nuvarande (véren
2019) trender vad det galler tekniska system for efterlevnad av hastighetsbegransningar.
Studien tacker olika yrkesbranscher men huvudfokus ligger pa lastbilsbranschen.

1.4 Rapportens utformning

Rapporten ar utformad pa foljande sitt. Forst beskrivs metodiken som anvints i studien, foljt
av en generell beskrivning av tekniska system. Darefter presenteras en mer ingadende analys av
nuvarande tekniska l6sningar som anvands hos svensk yrkestrafik idag.

Rapporten avslutas med en diskussion, rekommendationer samt Gvergripande slutsatser
kopplade till forskningsfragorna.

7 ISO (2012). ISO 39001:2012 Road traffic safety (RTS) management systems - Requirements with guidance for use. Link


https://www.iso.org/standard/44958.html
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2 Metod

Studien har utforts av tre seniora forskare vid RISE med god insyn i omradet under
tidsperioden 2019-01-15 — 2019-06-30. Den ar baserad pa litteraturgenomgang, enkiter
och intervjuer med relevanta aktorer.

Litteraturgenomgangen har gjorts inom tre &mnesomraden, “tekniska system tillgingliga pa
marknaden”, “tekniska system under utveckling” samt “erfarenheter fran forsok”.
Informationskillor som anviants inkluderar savil vetenskapliga som populéarvetenskapliga
publikationer, pressmeddelanden, projektsidor, etc. Insamlat material dokumenterades och
klassificerades utifran ett 20-tal parametrar definierade efter projektets mal. I den har
rapporten presenteras en 6vergripande sammanstillning utifrdn denna klassificering.

Intervjuerna genomférdes med relevanta aktorer i Sverige, framforallt transportforetag och
telematikforetag men ocksa transportkdpare, med syfte att identifiera vilka tekniska system
som anvands i praktiken, vad de har for egenskaper och vilka krav som de olika aktorerna
stiller pa hastighetsefterlevnad. Intervjuerna har varit semi-strukturerade och i de flesta fall
genomforts pé distans. I vissa fall har svaret pa fragorna erhallits skriftligt. Av integritetsskal
valjer vi att inte namnge intervjudeltagarna eller organisationerna som de representerar.

Online-enkaten genomfordes bland lastbils- och taxidkerier for att komplettera intervjuerna
och fokuserade ocksa pa att identifiera vilka tekniska system som anvinds i praktiken och vad
de har for egenskaper. Fragorna kunde besvaras med flersvarsalternativ eller sjalvskriven text.

I den hir rapporten presenteras en sammantagen analys av insamlad information frén
litteraturgenomgang, enkater och intervjuer.
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3 Tekniska system: Generell dversikt

Litteraturanalysen visar att det finns en rad olika tekniska system for hastighetsefterlevnad.
Likasé finns det olika bendmningar pa dem som inte nédvandigtvis ar i linje med varandra och
systemets funktion. Detta avsnitt beskriver négra vanligt forekommande system.

3.1 Traditionella hastighetsregulatorer

I Sverige behover vissa tunga lastbilar och bussar av trafiksakerhetsskil ha en anordning som
begransar fordonets maxhastighet till ett sarskilt virde genom exempelvis reglering av
gaspedal, direkt branslekontroll eller elektronisk drivlinestyrning. En sddan anordning kallas
hastighetsregulator (eng. speed limiter)s och kan vara en separat teknisk enhet
(eftermarkanssystem) eller ett system som ar integrerat i fordonet. Hastighetsgriansen ar
faststalld till ett visst varde hos aterforsiljaren, fordonstillverkaren eller verkstaden.

For lastbilar med totalvikt 6ver 3,5 ton av 1988 ars modell eller senare ska hastighetsregulatorn
vara instélld sa att lastbilen inte kan framforas med hogre hastighet 4n 9o km/h pa motorvag
eller motortrafikled och 80 km/timmen p& annan vig eller om lastbilen har sldp. For bussar
kategori M3 med en totalvikt 6ver 10 ton, och som tagits i bruk fére den 1 januari 2005, far
hastighetsregulatorn dock vara instélld pa hogst 100 km/he. Hastighetsregulatorer har inte
funktionen for att anpassa maximal hastighet till den radande lagliga hastighetsgransen.

Hastighetsregulatorer finns numera aven pa liatta fordon i lite olika utforanden. Till skillnad
fran hastighetsregulatorer pa tunga fordon ar dessa inte obligatoriska.

3.2 Intelligent Speed Adaptation (ISA)

Intelligent Speed Adaptation (ISA) ar en term som ges till en rad tekniska system som hjalper
forare att vilja hastighet som 6verensstimmer med aktuell hastighetsbegransning. ISA-system
ar pa sa sitt en uppfoljare till traditionella hastighetsregulatorer (se kapitel 3.1) och tar
informationen om hastighetsbegransningar in i fordonet samt hjalper foraren att folja den
lagliga gransen under korningen.

ISA-system kan delas upp i tre undergrupper:

e OppenISA
o System som informerar foraren om den gillande hastighetsbegransningen.
o System som varnar foraren nar hastighetsbegransningen 6verskrids.
e Halvoppen ISA
o System som gor det svarare for fordonet att accelerera bortom en forvald
hastighet genom ett mottryck eller vibration i gaspedalen, men kan
overskridas av foraren.
e Sluten ISA
o System som forhindrar fordonet att accelerera bortom den gallande
hastighetsbegransningen och inte 6verskridas av foraren.

oule

o https://www.transportstyrelsen.se/TSES/TSFS%202017_60.pdf
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Information om hastighetsbegransningen for en viss plats identifieras vanligen fran GPS och
en inbyggd digital karta i fordonet. Andra system anvander hastighetsskyltavlasning (oftast i
kombination med en digital karta). Dagens ISA-system bestar oftast av tre delar: en GPS-
mottagare, en liten dator och en stodjande enhet med en display som visar den gillande
hastigheten samt en varningssignal vid eventuell fortkorning. Med hjilp av GPS-teknik
registrerar [SA-systemet fordonets hastighet och jamfor den med gillande
hastighetsbegransning  just dar  fordonet  Dbefinner sig.  Uppgifterna  om
hastighetsbegriansningarna hamtas vanligtvis fran den Nationella vigdatabasen (NVDB) via
kartleverantorer.

Ett ISA-system kan kompletteras med olika former av loggningsverktyg for enkel uppfoljning
av hastigheten, t.ex. i forhallande till ett transportforetags trafiksiakerhetspolicy (se vidare
kapitel 3.3 och 3.4).

ISA-system anvinds vanligen i ldtta fordon, men vissa former av ISA forekommer ocksa i tunga
lastbilar och bussar. Ford och Volvo Cars lanserade 2018 ett ISA-system som automatiskt
begransar hastigheten till den lokala hastighetsgransen med hjalp av skyltigenkdnning och
GPS-data nir systemet ar aktiverat (dvs. foraren kan stinga av det). Tekniken ar standard pa
Volvo XC90 och kommer ocksa som standard pa vissa Ford Galaxy och S-Max modeller. BMW
X1, Peugeot 3008/5008, Renault Scenic och Toyota Prius dr exempel pa fordon som visar
gillande hastighetsbegransning pa instrumentbriadan men kraver ytterligare atgarder fran
foraren for att héalla sig till hastighetsgransen. Mercedes-Benz Drive Pilot-systemet, som
erbjuds pa den nyligen lanserade E-Class samt Teslas Autopilot kan #ndra hastigheten
automatiskt, men erbjuds endast som tillval, inte som standardutrustning.

3.3 Fleet management system

Flotthanteringssystem (eng. “Fleet Management System”) anvidnder eftermarknads- eller
inbyggd telematik som loggar och skickar olika fordonsdata till flottans hanteringsplattform
och gor det mojligt for flottans ansvariga att analysera fordonsstatistik, forarbeteenden och
dylikt.

Tunga fordonstillverkare inklusive Volvo, Daimler och Scania som &r vanligt forekommande
pa svenska vagar har inbyggda telematik- och flotthanteringssystem som en del av sina
produkter. Tredjepartsforetag erbjuder ocksa telematik via eftermarknadsenheter som latt kan
monteras i fordon for att exempelvis tillhandahalla GPS-baserad sparning. Flera av dessa
flotthanteringssystem loggar fordonets hastighet och i vissa fall finns det ocksa koppling till
gillande hastighetsgréanser.

3.4 Forsakringsbaserade system

Forsakringsbaserade system utgar fran att siakert beteende bor belonas, och riskabla beteenden
straffas. Betala-som-du-kor (eng. Pay-as-you-drive, PAYD) forsdkring dr en ny typ av
fordonsforsakring som binder forsakringspremien till risknivan for forsakringstagarens
korbeteende. Det mojliggor direkt utdelning av straff for riskfyllda beteenden (t.ex. hog
hastighet, korning under farliga timmar) och beloningar for sékert beteende (t.ex. att halla
hastighetsgransen). Sddana forsakringar ar ett lovande instrument for forsakringsbolagen att
fraimja korning med sikra hastigheter och motverka 6verdrivna hastighetsovertradelser, vilket
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darigenom minskar olycksrisken. Var studie har identifierat tre olika forsdkringsbaserade
system som anvéands i Sverige idag: Kora Séakert, Paydrive och Enerfy. De beskrivs i mer detalj
i efterfoljande avsnitt.

3.5 Geofencingbaserade system

Geofencing ar en digital, geografisk zon dar uppkopplade fordon kan styras pa olika sétt. Det
kan liknas vid ett digitalt staket som mojliggor att begransa var, hur och nar ett fordon kan
koras. Det kan till exempel handla om att begransa fordonets hastighet eller om fordonet ska
framforas pa brénsle eller el. Det gar ocksa att styra si att enbart behoriga fordon kan kora
inom ett visst omréade. I regel anviands en GPS-enhet som rapporterar sina koordinater, det vill
sdga position. I bakomliggande system visas det pa karta eller med larm om enheten kommit
in i eller lamnar omradet.

I Sverige ar tillampningen av geofencing aktuell framforallt for bussar och lastbilar i
stadsmiljoer. Sedan ett par ar tillbaka tillimpas tekniken pa busslinje 55 i Goteborg. Via GPS-
signaler som tas emot av bussen kan man vixla mellan eldrift och diesel samt begrinsa
maxhastigheten i fordefinierade zoner. Nar systemet ar igdng kan det inte kopplas bort av
foraren (motsvarande ett slutet ISA-system). Det finns ocksa bussar i Falun/Borlangeomradet
som utrustats med liknande teknikio. I SL:s kommande upphandlingar av busstrafik likval som
i befintliga avtal tas nu hojd for att trafikoperatoren ska kunna sétta in och forbereda tekniken,
s att SL:s busstrafik da kan komma att vara uppkopplad med positionering i varje 6gonblick,
vilket medfor att geofencing kan anvandas.

Vidare har det genomforts forskningsprojekt om lastbilstillampning dar bade Volvo och Scania
(ihop med andra aktorer) demonstrerat tekniska losningar pa sina lastbilar som med hjilp av
geofencing forhindras att kora fortare dn tillitet samt automatiskt Overgar till eldrift i
emissions- eller bullerfria zoner. Scania har ocksa testat tekniken for att kunna gora leveranser
nattetid i bullerfria zoner:..

3.6 System baserade pa kooperativ ITS

Tva tjanster som baseras pa tradlos kommunikation mellan fordon infrastrukturen ar speciellt
relevanta i sammanhanget: In-vehicle signage och In-vehicle speed limits. Bada tva tillhor
kooperativa intelligenta transport system (C-ITS) och ar planerade for introduktion inom snar
framtid (s.k. 1-day services). Den forstnamnda forser foraren med information om vagskyltar
inne i fordonet, medan den sistnamnda informerar foraren om gallande
hastighetsbegransning. Principen for dessa funktioner ar att en sidndare monteras pa
trafikskyltar och nyckelpunkter ldngs vigarna, med syfte att skicka relevant information till
fordon i narheten.

Dessa tvad C-ITS-tjanster ar nira relaterade till ISA och fokuserar pa att leverera sa exakt
information om hastighetsbegransningar till fordonet som mdgjligt. Tjansterna kommer att
forlita sig pad en server for att kontinuerligt lagra och sinda information om
hastighetsbegransningar till berérda fordon. I huvudsak tillhandahaller C-ITS-tjanster
detaljerad information om hastighetsbegransningar fran olika killor, men denna information
maste kombineras med motsvarande hastighetsinformation fran exempelvis NVDB,

10 https://www.svt.se/nyheter/lokalt/dalarna/geofencing-sa-funkar-det
11 .  infracverio S > o - —a. as-fa-r-ge Mno-na-cl- SPRP—
12 https://www.scania.com/se/sv/home/experience-scania/news-and-events/News/archive/2018/06/scania-geofencing.html
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hogupplosta kartor och igenkdnning av hastighetsskyltar for att ge ISA den mest lampliga och
exakta hastighetsassistansen.

In-vehicle signage testas for tillfillet i Sverige inom ramen for Nordic Way 2-projektetis,
medan In-vehicle speed limits testas i andra EU-linder (Bild 1). C-Roads-projektetis
samordnar olika aktiviteter for att harmonisera C-ITS-implementeringar i hela Europa.

Bild 1 Platser for piloter med In-vehicle signage (vanster) och In-vehicle speed limits (héger).

3.7 Sammanfattning

Tekniska system for hastighetsefterlevnad kan grovt delas upp i system som forhindrar
fordonet att accelerera bortom en forvald hastighet utan att ta specifik hansyn till den gallande
hastighetsbegransningen pa vigen (traditionella hastighastighetsregulatorer) och intelligent
hastighetskontroll (ISA) som pa ett eller annat satt forhaller sig till den géllande
hastighetsbegransningen pa viagen. ISA-system kan vara informerande, varnande och/eller
hastighetsbegriansande for att antingen tillaita foraren att accelerera Over den gillande
hastighetsgransen eller som inte alls tillata foraren att gora detta.

ISA-systemen ar oftast baserade pa GPS, digitala kartor och i vissa fall kamerasystem som laser
av hastighetsskyltar. Digitala kartor ar vanligtvis framtagna av kartleverantorer och anvands
for olika syften i fordonet. Dessa kartor har oftast en koppling till Nationella vigdatabasen
(NVDB) for att sakerstilla hastighetsbegransningen. Pa senare tid har man ocksa borjat
tillampa system som anvénder sig av geofencing (GPS) for att begriansa hastigheten till ett visst
varde inom ett visst omrade. Dessutom péagar det utveckling av andra kooperativa funktioner
(C-ITS) som exempelvis In-vehicle signage for hastighetsefterlevnad som véntas finnas pa
marknaden inom kort.

Vissa ISA-system ar av en registrerande karaktir och registrerar fordonets hastighet och den
gillande hastighetsbegransningen. Utover detta finns det system som i tysthet registrerar
hastigheten for uppfoljning och efteranalys. De registrerande systemen ar oftast en del av
flotthanteringssystem och/eller ndgon typ av incitamentsystem.

13 . ,,;' Ire rate 7 ~oadsec " .'.wvv ages
14 https://www.c-roads.eu/pilots/implemented-services.html
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4 Regler och krav

Ett direktiv for hastighetsbegransning, Directive 92/6/EEC:s, togs fram 1992 och kravde att
hastighetsbegransande anordningar (hastighetsregulator, eng. “speed limiter “eller
“maximum speed governor”) skulle installeras pa stora tunga godsfordon och bussar (klass N3
och M3). Dessa begransar hastigheten till ett specifikt viarde och ar oberoende av gillande
hastighetsbegransningen pa vigen. Ar 2002 dndrades detta hastighetsbegrinsningsdirektiv
genom Directive 2002/85/EC:s, vilket kraver att alla tunga nyttofordon (klass N2, N3, M2,
M3) ska vara utrustade med hastighetsregulatorer (Tabell 1).

Tabell 1 Nuvarande bestammelser for hastighetsregulatorer for olika fordonsklasser.

Fordonstyp Klass Antal Vikt Hastighetsbegrinsning
passagerare
Fordon for M1 <8 - -
transport av
passagerare M2 > 8 <5ton 100 km/h
M3 >8 > 5 ton 100 km/h
Fordon for N1 - <3.5ton -
transport av gods
N2 - 3.5 —12ton 90 km/h
N3 - > 12 ton 90 km/h

EU-parlamentet hari april 2019 godkant nya minimikrav for EU:s fordonssakerhet som trader
i kraft frdn och med 2022. I korthet innebér detta att alla nya fordon méste utrustas med bland
annat halvoppen intelligent hastighetsbegransning (ISA) samt s.k. “svart lada” for
datainsamling vid incidenter och olyckor (Event Data Recorders). Det innebar att nya fordon
kommer bli utrustade med ISA-system som gor det svarare for fordonet att accelerera bortom
en forvald hastighet genom ett mottryck eller vibration i gaspedalen, men kan o6verskridas av
foraren. Hastighetsdata kommer dock inte att loggas kontinuerligt utan bara vid incidenter och
olyckor.

Fordonssikerhetsprogrammet Euro New Car Assessment Program (Euro-NCAP) utdelar extra
poang for fordon utrustade med ISA1;.

15 https //eur 1e\ europa eu/le;,al content/en/AI L />ur1 Chl hX%3A319901 0006

17 https: //W\\'\\ eulomap Lom/en/\ehlde safet\ /the- 1atmfr< e\plamed/safetx -assist/speed-assistance/
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5 Effekten av tekniska system

Det har kapitlet ar framforallt baserat pa en litteraturanalys och redovisar erfarenheter fran
tidigare genomforda studier, frimst i verklig trafik, med fokus pa effekten av tekniska system
for hastighetsefterlevnad. Analysen har identifierat relevanta studier i Sverige, Norge, Belgien,
Nederldnderna, Finland, Australien och England. Det ar viktigt att notera att dessa studier ar
inte nodvandigtvis specifikt riktade mot yrkestrafiken. Detaljer om och insikter fran dessa
studier med avseende pa hastighets-, trafiksikerhets-, bransleforbruknings-, miljo-, och
resetidseffekter redovisas i efterféljande avsnitt.

5.1 Hastighet

I en omfattande svensk faltstudie som genomfordes under aren 1999-2002:s testades olika
typer av ISA-system i fyra olika stider med 6ver 5000 privatigda och kommersiella fordon: 1)
i Umea testades ett varnande system, b) i Borldnge testades ett informerande och varnande
system, 3)i Lund testades ett system som visar den gillande hastighetsbegransningen pa en
tillaggsdisplay samt applicerar mottryck i gaspedalen nar hastighetsbegriansningen
overskridits (aktiv gaspedal) och 4) i Lidkoping testades en kombination av aktiv gaspedal och
ett informerande system. Resultaten visar en betydlig minskning av medelhastighet och
hastighetsvariation samt lagre hastighet i anslutning till korsningar. Hastighetsminskningen
var minst i ldghastighetszoner; i t.ex. Borlinge minskade hastigheten med 0,6 km/h vid 30
km/timme, och storst i hoghastighetszoner; i t.ex. Borlange minskade hastigheten med 1,5
km/h vid hastighetsbegransning 50 km/h och 3,4 km/h vid hastighetsbegransning 9o km/h.
Hastighetsvariationen reducerades med ungefiar 40% pa vigar med hastighetsbegriansning 70
km/h. Motsvarande minskning pa viagar med hastighetsbegransning 50 km/h samt 30 km/h
blev ungefir 35% respektive 30%. Utover detta noterades en signifikant forbattring i
efterlevnaden av hastighetsbegransning pa mellan 10% och 77%. Forbattringen blev dock
minst pd vagar med hastighetsbegransning 30 km/h; i t.ex. Borlange minskade andelen korda
kilometer 6ver hastighetsgriansen med 6,9% pa viagar med hastighetsbegransning 30 km/h och
12,8% pa vagar med hastighetsbegransning 50 km/h. Studien fann inga visentliga skillnader
mellan de olika systemen med avseende pa hastighetseffekter.

En annan omfattande studie (BussISA) som genomfordes i Goteborg fran november 2002 till
april 2003 med 16 bussar utrustade med stodjande ISA (aktiv gaspedal).y visade att
anvandningen av ISA-systemet minskade hastigheten, sarskilt i de lagre hastighetszoner dar
andelen hastighetsoverskridanden var hogst fore forsoket.

Stockholms stad har testat och utvirderat ISA-system genom ett forsok som omfattat 20
fordon (160 forare) och genomforts under 2004-2005 i samverkan med Vagverket Region
Stockholm och Solna stad. ISA-systemet som testades inneholl en aktiv gaspedal som
vibrerade nidr den gillande hastighetsbegriansningen oOverskreds. Sammantaget visar
resultaten en markant minskning av antalet hastighetsovertradelser, i genomsnitt ca 30%.

I en annan studie som kallades Gront ljus och som genomfordes i samarbete mellan Folksam,
SalusAnsvar, MHF och Trafikverket under aren 2011-2012 lag fokus pa ISA-system och

18 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11333/RelatedFiles/2002_89_E_Intelligent_speed_adaption.pdf
19 Transek. (2003). ISA-K: Intelligent speed adaptation for commercial and public transport. Stockholm: Swedish National Road
Administration (Vagverket).
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mojligheten till ett Pay-as-you-drive-koncept, dvs. forsakringslosningar som kopplar korstil
till forsakringspremienzo. Fem olika ISA system testades och utvirderades med totalt 250
deltagare i alder 22-66 ar, varav 152 deltog i testgruppen och 98 i kontrollgruppen. Deltagarna
fick en mgjlighet att sdnka sin bilpremie med upp till 30% om man inte 6verskred gillande
hastighetsgranser. 1 testgruppens bilar monterades en matutrustning och display for att i
realtid kunna aterkoppla hastigheten till foraren. Dessutom fick foraren aterkoppling via en
portal pa en hemsida. Kontrollgruppens bilar forsdgs med samma utrustning, men i dessa bilar
var displayen nedslackt. Resultaten visade att de totala hastighetsovertriadelserna mer an
halverades i testgruppen jamfort med kontrollgruppen under de elva ménader som forsoket
pagick. Det visade ocksa att skillnaden mellan test- och kontrollgrupp var storre ju grovre
hastighetsovertradelsen var. Mer dn 90% av deltagarna i testgruppen angav i utvarderingen att
Gront ljus hade gjort det lattare for dem att halla ratt hastighet.

Ett informerande ISA-system testades i ett instrumenterat provfordon i Nederldnderna under
199921 Syftet med denna studie var att undersoka effekterna av feedback fran
varningssystemet om forarens beteende i forhallande till hastighetsval, mental
arbetsbelastning och acceptans av systemet. Systemet mottog information om lokal
hastighetsgrans  genom  mikrovagssignaler fran  sindare  monterade bakom
hastighetsgransskyltarna. Aktuell hastighetsgrians visades sedan pa en display monterad nira
den vanliga hastighetsmataren i fordonet. Nar hastigheten pa fordonet var under eller pa
hastighetsgransen visades hastighetsbegransningsikonen i en gron fiarg. Nir fordonet
overskred hastighetsgransen for webbplatsen dndras ikonens farg till gul och nar hastigheten
overskred gransen med mer dn 10%, andrades fargen till r6d samtidigt som en ljudsignal
initierades. Resultaten visade att personer som hade ISA-systemet aktiva hade 4 km/h lagre
medelhastighet dn kontrollgruppen utan ISA. Dessutom noterades en signifikant minskning
av hastighetsvariationen for kontrollgruppen. Emellertid noterades inga signifikanta
skillnader i den upplevda nivan av mental arbetsbelastning och anvandaracceptans mellan de
tvd grupperna. Deltagarna indikerade en stor grad av tillit till systemet, och sarskilt med
avseende pa systemet som kontinuerligt pAminner om den aktuella hastighetsgransen.

Ett mindre projekt med ISA genomf6rdes i Gent i Belgien 2002-20042.. Férsoket omfattade
34 bilar och tre bussar utrustade med ISA-system med aktiv gaspedal. Resultaten visar en liten
paverkan pa medelhastigheten, bortsett frin 9o km/h vigar dar en reduktion pa 1,1 km/h
uppnaddes. Effekten pa 30 km/h vigar var minimal och 6vertrdadelser intraffade ofta. Dock
uppvisades ganska stora skillnader mellan hur anviandningen av ISA paverkade olika individer
i forsoket. For vissa forare okade hastigheten trots aktivering av systemet. For mindre
frekventa fortkorare okar den genomsnittliga korhastigheten nastan alltid och for mer
frekventa fortkorare tenderar medelvardet att minska. Mindre frekventa fortkorare tenderar
att accelerera snabbare mot hastighetsgransen och sedan hélla exakt den hastigheten. Studien
drog slutsatsen att motkraften som utévas av gaspedalen inte var tillrackligt stark for att
avskracka forare fran att 6verskrida hastighetsgriansen.

20 http://mb.cision.com/Public/1524/9300483/b4d457e6e2134612.pdf

21 Brookhuis, K. A., & de Waard, D. (1999). Limiting speed, towards an intelligent speed adapter (ISA). Transportation Research
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 2(2), 81-90.

22 Broekx, Vlassenroot, De Mol & Panis, The European PROSPER-project: Final results of the trial on Intelligent Speed
Adaptation (ISA) in Belgium, Ghent 2007.
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Genom forsakringsbolaget Gjensidige Forsikring i Norge genomfordes ett 16 ménader langt
faltforsok, Ungtrafikk, med ISA med start i juni 200623. Projektet genomfordes i Karmay
kommun. 50 deltagare i dldrarna 18-25 ar rekryterades for att kora med en ISA-enhet i bilen.
ISA-systemet visade den aktuella hastigheten och indikerade nir hastigheten Gverskreds.
Deltagarna fick 30% forsiakringsrabatt under den tid da forsoket pagick. Utover den generella
rabatten fanns det alltsi inga andra ekonomiska incitament for att halla
hastighetsbegransningarna. Resultaten visar att ISA-systemet i bilen inledningsvis paverkade
korsattet tydligt och att hastigheterna generellt minskade. Effekten borjade dock avta efter
nagra ménader och hastigheterna steg. Trots denna tendens visade det sig att vid slutet av
forsoket hade antalet hastighetsovertradelser minskat. Utvarderingen fréan forsoket visade
ocksé att ungdomarna var mycket intresserade av en forsikringslosning diar de genom sin
korstil och hastighetsefterlevnad hade mdjlighet att paverka forsakringspremien.

En filtstudie i Finland studerade effekterna av tre ISA-system: informerande, kontrollerande
och ett inspelningssystem som visade foraren procentandelen av den totala kortiden som
spenderades over den aktuella hastighetsgransen-4. Resultaten visade att forarna spenderade
mindre tid over hastighetsgransen nar ISA-systemen var aktiva. Detta var mest uppenbart nar
man anviande det kontrollerande systemet. Vidare hittades den storsta minskningen i
hastigheter i 40- och 80 km/h-zoner. Det verkar som att kontrollsystemet var mest effektivt
bland de tre systemen nar det giller att minska genomsnittlig hastighet, &ven om detta system
ansags vara minst acceptabelt av forarna.

Under 2005 genomfordes i delstaten Victoria, Australien, ett projekt for att undersoka
sakerhetseffekterna av flera olika forarstodsystem, inklusive ett ISA-system som kan
karakteriseras som ett informerande och varnande system kombinerat med en aktiv
gaspedalss. Systemet var GPS-baserat och varnade pa en bildskidrm i fordonet tillsammans med
en ljudsignal nar den gillande hastighetsgransen overskreds med 2 km/h. Om foraren
ignorerade denna varning i mer an tva sekunder, forstarktes varningen med gaspedalen vilket
gav ett aktivt tryck mot forarens fot. Om foraren fortfarande ville behalla den valda hastigheten
eller 6ka den, maste han eller hon trycka hardare pa gaspedalen. Studien genomférdes som en
faltstudie med 23 forare dar var och en korde en stracka pa 16 500 km. Resultaten av forsoket
visade en minskning i genomsnittshastigheten hos de som korde med ISA. Dessa skillnader
var emellertid endast signifikanta i 60- och 100 km/h-zoner (en minskning i
genomsnittshastigheten upp till 1,4 km/h). Vidare visade resultaten att ISA-systemet kunde
minska maxhastigheten upp till 2,6 km/h och att hastighetsspridningen minskade upp till 1,1
km/h nar ISA var aktivt.

I en annan australiensisk faltstudie som genomférdes 2010 utrustades 110 privata och icke-
statliga ldtta flottfordon med ett ISA-system som informerade och varnade férare om
hastighetsbegransningar. Mer dn sju miljoner fordonshastighetsdata analyserades for att mata
forandringar i hastighetsefterlevnaden. Det radgivande systemet reducerade hastigheten i 89%

23 https://evalueringsportalen.no/evaluering/ungtrafikk-resultater-fra-et-isa-forsok- med-unge-forere-i-
karmoy/Ungtrafikk.pdf/ @ @inline

24 Pédtalo, M., Peltola, H., & Kallio M. (2001) Intelligent speed adaptation - effects on driving behaviour. Paper presented at the
12th Internatiional Conference. Traffic Safety on Three Continents. Moscow, Russia.

25 Regan, M. et al. (2006). On-Road Evaluation of Intelligent Speed Adaptation, Following Distance Warning and Seatbelt
Reminder Systems: Final Results of the TAC SafeCar Project (No. 253): Monash University Accident Research Centre,
Melbourne, Australia.
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av fordonen. Efter borttagandet av det informerande ISA-systemet oOkade antalet
hastighetsoverskridningarna i 85% av fordonen.

Under 2015 genomforde TfL ett forsok med ett hastighetsbegransande ISA-system tillverkat
av Zeta Automotive Ltd) pa bussar i Londonzs. ISA-systemet testades pa tva busslinjer (Route
19 och Route 486) och involverade totalt 47 bussar. Datainsamlingen gjordes innan systemet
var monterat och efter att systemet hade monterats i bussarna. Slutsatsen fran studien var att
ISA-systemet verkade sikerstilla effektiv hastighetsbegransning, forutom tillfalligt pa vissa
nedforsbackar och vid de initiala 6vergdngsgranserna till lagre hastighetsgrianser. Systemet
hade jamforbart storre inverkan i 20 mph hastighetsgranser, eftersom bussprestanda och
vaggeografi i allmanhet majliggor att bussar uppnar och 6verstiger 20 mph relativt latt, mycket
lattare 4n en 30 mph-grians eller hogre). En liknande effekt uppstod i 10 mph-zoner som
exempelvis vid bussterminaler. Den storsta minskningen i hastigheten var 2,16 mph. Baserat
pa resultaten fran studien beslutades det att alla nya bussar som infors i Londons trafik fran
och med 2017 méste utrustas med ISA och ersitta det nuvarande iBusz; systemetas.

5.2 Trafiksakerhet

Litteraturanalysen tyder pa att det for tillfallet inte finns négra (publika) faltstudier dar man
kunnat maita trafiksikerhetseffekter av hastighetsreglerande system i termer av faktiska
olyckor och skador. Istillet har man anvént sig av simuleringsmodeller som korrelerar
olycksrisk med hastigheten for att estimera sddan information.

For att beridkna sidkerhetseffekter av traditionella hastighetsregulatorer anvinde en
amerikansk studiezy data fran 6ver 138 0000 kommersiella lastbilar insamlade under vanliga
intaktsproducerande leveranser. Totalt var dessa lastbilar involverade i drygt 15 000 olyckor
under aren 2007-2009. Ungefir tva tredjedelar av lastbilarna som ingick i undersokningen
var utrustade med nagon hastighetsregulator. Resultat fran flera olika analyser visade en
signifikant sikerhetsfordel for lastbilar utrustade med en hastighetsregulator.

Baserat pa hastighetsfordelningsdata fran EU-lander, olycksfrekvens samt vissa teoretiska
antaganden berdknade en studie fran CE Delft trafiksikerhetseffekter av traditionella
hastighetsregulatorer i tunga kommersiella fordonso. Resultaten visade att inforandet av
sddana system hade en positiv inverkan pa trafiksikerheten. Sammantaget berdknades
effekterna vara en minskning med 9% av dédsolyckor, 4% av olyckor med allvarliga skador och
3% av olyckor med latta skador pad motorvigar involverande tunga kommersiella fordon.
Studien berdknade ocksa att inforandet av (halvoppna) pa tunga kommersiella fordon kunde
leda till en minskning pa 25% av dodsolyckor.

I den svenska faltstudien som genomfordes under aren 1999-20023: beriaknades potentialen
av olika ISA-system utifrdn insamlade data fran fordonen. En generell slutsats var att
trafiksikerheten hade forbattrats avsevart genom att anvianda ISA. Om alla fordon var

26 ://c gov. i igent-speed-assistance-on- -buses
27 https://tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2009/april/all-londons-buses-now-fitted-with-ibus
28 . adar o S o S- ses-to-be-fi -with-s -limitine-tec gy

29 https://rosap.ntl.bts.govv/view/dot/lo;s
30 . C - « - < - road_ sz .rq S/T08 T ’,v. 3 C /7 10 < /a 7' Hati _eve a1 .
31 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/11333/RelatedFiles/2002_89_E_Intelligent_speed_adaption.pdf
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utrustade med ISA skulle antalet trafikolyckor med skador kunna vara reduceras med 20%. I
tatbebyggda omraden skulle minskningen kunna uppga till 25%.

I ett franskt projekt kallat LAVIA3. studerades potentiella sikerhetsfordelar med tre olika ISA-
system  (informerande, hastighetsreglerande pa frivillighetsbasis, obligatoriskt
hastighetsreglerande) med hjalp av en simuleringsmodell. Modellen berdknade antalet
allvarliga eller dodliga skador som hade kunnat undvikas om alla fordon var utrustade med ett
ISA-system baserat pa de hastighetsfordelningar som observerats i faltforsoken med 20 fordon
som kordes av 92 familjer. Resultaten tyder pa att inférandet av de olika ISA-system som
testats i projektet skulle kunna leda till en reducering pa mellan 2% och 13% nir det géller
allvarliga och dodliga skador som uppstar till f6ljd av frontalkollisioner och besparingar pa upp
till 16% vad det giller allvarliga och dodliga skador som uppstar till foljd sidokollisioner.
Generellt sett skulle besparingarna vara storst, frdn 6% till 16%, for det hastighetsreglerande
systemet pa frivillighetsbasis. Den uppskattade nyttan med det obligatoriska systemet var
ocksa betydande, upp till 16% for dodsskador pa motorvigar. Det radgivande systemet gav
lagsta procentuella besparingar, frdn 0% till 7%. Sammantaget var fordelarna hogre for
dodsolyckor an for allvarliga skador.

I det brittiska projektet EVSC anviandes ocksé simuleringsmodeller for att uppskatta potentiell
minskning av olyckor for tre skadegrader for en mangd olika ISA-system. Varje system hade
hastighetsgranser i fasta, variabla eller dynamiska former. Resultaten tyder pé att en storskalig
anvandning av ISA-system skulle kunna reducera antalet allvarliga och dodsolyckor. Beroende
pa vilket typ av ISA-system som anvands, skulle antalet allvarliga skador kunna minskas med
14-48% och antalet dodliga skador med 18-59%.

European Transport Safety Council (ETSC) konstaterar ocksé i sin nyligen publicerade rapport
om hastigheter i Europass att hastighetsefterlevnaden generellt dr dalig, bade i stdder och
tatorter och pa vagnatet utanfor dessa. Trafiksikerheten skulle kunna forbattras avsevart om
hastigheterna kunde minskas i vigtrafiken: om genomsnittshastigheten kunde minskas med
1 km/h skulle det leda till 2 100 farre omkomna personer pa Europas viagar. En av atgarderna
som foreslds i rapporten ar obligatorisk montering av ISA-system av icke tvingande typ i
personbilar, lattare transportbilar, bussar och tunga lastbilar i Europa. Bedomningen ar att
forslaget pa sikt skulle minska dodstalen i trafiken med 20%.

5.3 Bransleforbrukning och utslapp

Hastighetsregulatorns potential att minska koldioxidutsldppen frén latta kommersiella fordon
beriknades 2010 av CE Delfts;4 till ca 4-5% for hastighetsregulatorer pa 110 km/h och 6-7% for
hastighetsregulatorer pa 100 km/h. En annan studie ocksa fran CE Delftss tog hiansyn till
hastighetsbegransningarna i de olika EU-landerna och berdknade potentialen att reducera
koldioxidutsldppen av latta kommersiella fordon till 3-8% pa motorvigar och 0-1% pa
landsbygdsvigar for 110 km/h hastighetsregulator och 9-14% p& motorviagar och 0-5% pa
landsbygdsviagar for 100 km/h hastighetsregulator. I samma studie berdknades

32 Driscoll, R., Page, Y., Lassarre, S., & Ehrlich, J. (2007). Lavia — an Evaluation of the Potential

Safety Benefits of the French Intelligent Speed Adaptation Project. Annual Proceedings, Association for the Advancement of
Automotive Medicine, 51, 485- 505.

33 httpb //etsc eu/leducmg speedmg, in- eulope pin- ﬂash 36/

35 httpb //ec. emopa eu/tr m%pmt/ro 1d sﬁetx/sltes/load%afet\ /files/pdf/v ehlcleb/speed hmltatlon evaluation_ en.pdf
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branslebesparings- och utslappseffekten av hastighetsregulatorer i tunga kommersiella fordon
till ca 1%.

I den svenska filtstudien som genomfordes under aren 1999-20023 hade
bransleforbrukningen i fordon med ISA-system minskat med i snitt 2% sett over samtliga
gatutyper och med 3,5% pa 50 km/h huvudgata med blandtrafik. Den jamnare korstilen som
anvandningen av ISA leder till tar sig dven uttryckt i utslapp av kvaveoxider: 8% per fordon
over lag och hela 15% pa stora leder (fyrfiliga infarter).

Under 2003 genomfordes en studie med varnande ISA-system i lastbilar i samarbete mellan
Viagverket och McDonalds distributér SCANDLOGg; (sjédlva systemet var utvecklat av Secure
Traffic). I den forsta etappen av projektet provades systemet under 2 veckor att forarna skulle
kunna ge sina synpunkter och darmed paverka den slutliga utformningen av systemet. I den
andra etappen installerades hastighetsvarnare i tva tunga lastbilar som trafikerade rutterna
Enkoping, Visteras, Koping, Arboga, Eskilstuna och Katrineholm respektive Hedemora,
Borlinge, Falun, Ludvika och Orebro. Detta test genomfordes under 2 ménader. Resultaten
visade en koppling mellan bransleatgang och anvindning av ISA-system. De méatningar och
utvarderingar som gjorts visar att fordonen under den aktuella 2-ménadersperioden minskade
bransledtgangen (diesel) med 7% respektive 9%.

Att anviandning av ISA-system leder till branslebesparing framgar ocksa av
forskningsresultaten i EVSC-projektet diar simuleringsmodeller anvindes for att uppskatta
potentiella besparingar. Resultaten visade att besparingar pa 1%, 3% respektive 8% kunde
forviantas genom inférandet av obligatoriska (slutna) ISA-system pa motorvigar, vagar i
glesbygd respektive vagar i titbebyggda omraden i Storbritannien.

En liknande studie som genomfoérdes som en del av Tilburg-studien med 20 personbilar och
en buss i Nederlanderna uppskattade branslebesparingarna till 11%.

Inom ramen for faltforsoket med ISA-system pé bussar i Londongs konstaterades det att det
inte fanns ndgon signifikant skillnad i bransleférbrukning med och utan ISA-system. Det fanns
dock bevis for forbattrade utslapp i vissa av laghastighetszonerna (20 mph). Har ar det dock
viktigt att notera att det finns vissa det finns vissa osidkerheter kring datainsamlingen som i det
har fallet ar baserat pa tankningsloggar fran bussoperatoren.

5.4 Restid

Restiden paverkar bransleforbrukning, trafikflodet och produktiviteten. Pa sa satt finns det
anledning att tro att minskning i hastigheten skulle leda till en 6kad restid. Studier som
undersokt effekterna av ISA-system pa restid har rapporterat négot varierande resultat. Vissa
har kommit fram till att anvindning av ISA leder till en 6kning i restid, sarskilt vad det géller
slutna ISA-system, medan andra inte hittat nagon forandring eller till och med noterat en
reducering av restid pa vissa vagtyper.

Den brittiska EVSC-studien beriknade en 6kning i restiden pa 2,6% under rusningstrafik samt
en Okning pa 6,4% under andra trafikférhallanden om forare tvingades folja hastighetsgranser.

36 httpb //tr 1f1k\e11et meko bt‘/l"lleb/b\ Sh/11333/Re11te(1k11es/)00’ 89 E_ lntelhcent _speed_ adaption.pdf
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I genomsnitt skulle 6kningen under en hel dag bli 4,4%. Det skulle bli en 6kning med 4,3% i
bebyggda omraden, en 6kning med 0,4% i icke-bebyggda omréden och ingen 6kning av
restiderna pa motorvagar.

Enligt EU-projektet MASTER okade resetiderna mellan 2,5% och 8,0% i de tre lander dar
studien genomfordes (Sverige, Spanien, Nederlinderna), och i kombination var dessa
okningar statistiskt signifikanta.

I faltstudien med bussar i Goteborg konstaterades det att anvindningen av ISA-systemet inte
orsakade nagon signifikant 6kning av restiden.

I faltstudien i Borldnge, Lund, Umed och Lidkoping som totalt involverade 5000 fordon
noterades ingen signifikant 6kning av restiden. Liknande slutsats drogs i faltstudien i
Australien och Alborg i Danmark.

5.5 Acceptans

Studien Gront ljus visade att det gar att forandra korbeteende och korstil genom att kombinera
hastighetsstod (ISA) med ekonomiska incitament. Nio av tio i forsoksgruppen fick nagon
premierabatt baserad pa sin korning och sex av tio fick minst 25 procents rabatt.

I studien som genomfordes i Goteborgss rapporterade vissa forare smarta och obehag i sina
vader och knin pa grund av trycket fran den aktiva gaspedalen och detta var mest akut vid
overgangen fran 50 till 30 km/h. Nagra forare uttryckte ocksa negativa attityder mot systemet.
Medan 10% sade att de skulle kdnna sig obekvima med denna niva av 6vervakning i borjan av
forsoken, uttryckte en tredjedel denna instillning i slutet av forsoket. Bara 10-20% av forarna
tyckte att fordonstekniken var ett bra sitt att minska hastigheten. Manga foreslog externa
atgarder (t.ex. variabla hastighetsskyltar och fysisk vagutformning) som lika bra eller till och
med bittre alternativ. Férarna uttryckte den storsta acceptansen av ISA-systemet pa viagar med
hastighetsgrans 30 km/h och var for att anvanda ISA som underlag for bussplaneringen. I
motsats till férarna uttryckte manga passagerare (40%) fortroende for ny teknik i fordon for
att forhindra hastighetsoverskridande. Alla aldersgrupper var Overvigande positiva om
anvandningen av ISA i kollektivtrafiken. Inga konsskillnader i attityder observerades.

I ISA-studien som genomfordes i Stockholm med 130 forare och 20 fordon utrustade med ett
ISA-system med aktiv gaspedal noterades det att ungefar tva tredjedelar av forarna var nagot
frustrerade med systemet. Trots detta uppmattes en god acceptans for ISA-systemet; 75% av
forarna var villiga att behalla systemet efter faltstudiens avslut.

I de stora svenska studierna 6kade forarnas acceptans initialt, men tenderade att minska nagot
over tiden. De flesta forare ville dock behélla systemet, sarskilt de som testade de informerande
versionerna. Vidare hade forare av fordon som tillhorde kollektivtrafik och transportféretag
(cirka 10% av fordonen som ingick i studien, dvs. ca 500) i allmanhet mer negativa attityder
gentemot ISA dn privatbilister. Jamfort med privatbilister bedomde professionella forare
anviandbarheten hos ISA och dess attraktivitet ndgot lagre. Varnande ISA anségs vara
storande, sarskilt nar man kor med passagerare. Denna lagre acceptans skulle kunna forklaras
av stress pa arbetsplatsen, till exempel gav bussférarna mindre ofta foretrade till fotgédngare
vid 6vergangsstillen, vilket i sig kan tolkas som ett forsok att kompensera for forlorad tid pa

39 Transek. (2003). ISA-K: Intelligent speed adaptation for commercial and public transport. Stockholm: Swedish
National Road Administration (Vigverket).
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grund av lagre hastigheter. Det fanns dock inte tillrackligt med bevis for att stodja en bestimd
slutsats om detta. De flesta yrkesforarna (65%) var 6verens om att hastighetsbegransningar
bor foljas i tattbebyggda omraden, men resten tyckte att trafikrytmen ofta kraver hogre
hastigheter 4n den som foreskrivs. Trots detta gjorde mycket fa forare invindningar mot att
gora ISA obligatoriskt for vissa grupper, t.ex. pa skolbussar och bussar och fordon som
transporterar sjuka och dldre. En annan generell slutsats fran studien ar att det inte noterats
nagon fordndring gillande avstandshéllande i koer, medelkolingder och rédljuskorning.
Daremot har stopptid i koer etc. bytts ut mot tid i rorelse med 1ag hastighet.

Hilften av deltagarna i MASTER-studien och manga av dem i Gent-férsoken var ocksa villiga
att behélla systemet i slutet av forsoken.

Studien fran Norgeso visade ocksda att ungdomarna var mycket intresserade av en
forsakringslosning diar de genom sin korstil och hastighetsefterlevnad hade mdgjlighet att
paverka forsakringspremien.

I faltstudien fran Tilburg som genomférdes 1999 med 120 personbilsforare (20 bilar) och 20
bussforare (1 buss) mates anvandarattityder for (sluten) ISA fore och under testet. Studien
noterade att medan storre delen av bilférarna upplevde ISA-utrustad korning mindre rolig
(52%) sa var manga av bilforarna dndéa for ISA-anviandning (64%). Majoriteten av bussforarna
upplevde ISA-korningen som roligare (60%) och de flesta bussforarna var for ISA-anviandning
(90%). Allmanhetens attityder mot ISA utviarderades fore och under testet. Resultaten visade
att majoriteten av allmidnheten hade en neutral eller positiv instéllning till ISA (79%) fore
testet, vilket minskade nagot under testet (67%).

I faltstudien med bussar i London indikerade forarna inledningsvis en negativ upplevelse
gentemot ISA pa grund av problem med kalibrering och installation. Men nir dessa problem
hade rittats till forbittrades resultaten och betydligt firre problem lyftes upp av forarna. Andé
vicktes det fortfarande ndgra bekymmer rorande korning i gles trafik och att andra trafikanter
skulle bli frustrerade pa bussar som foljer hastighetsgriansen. Passagerare var inte medvetna
om ISA pa sina resor, men nir det forklarades for dem reagerade de positivt.

5.6 Sammanfattning

Var litteraturanalys visar att effekter av tekniska system for hastighetsefterlevnad har
utforskats och kartlagts ganska gediget. Har ar det dock viktigt att ta hansyn till att de flesta
studier som ingér i var analys genomfordes for 6ver 10 ar sedan och att sjilva tekniken da var
mindre avancerad och mogen dn dagens teknik.

Sammanfattningsvis verkar bade traditionella hastighetsregulatorer och mer intelligenta
hastighetsreglerandesystem (ISA) ha ett antal fordelar i termer av reducerad hastighet, battre
trafikséikerhet samt reducerad brinsleférbrukning och utslipp. Overlag verkar det som att
system som begransar hastigheten ar effektivare an de som enbart informerar eller varnar vid
hastighetsoverskridning men att dessa begriansande system dr mindre accepterade av forare.
En slutsats ar att effekten av ISA-system med registrerande funktioner har inte studerats i stor
utstrackning men att de fa exempel som finns tyder pa positiva resultat som kan uppnés med

karmoy/ Uﬁgtraﬁkk.pdf/ @ @inline /
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hjalp av efteranalys och uppfoljning. En mer detaljerad sammanfattning av respektive effekt
aterges nedan.

Hastighet. Resultaten fran ISA-forskning runtom i virlden pekar pa positiva effekter av
diverse ISA-system hos fordon utrustade med sadana system: reducerad genomsnittlig
hastighet, minskade  hastighetsvariationer =~ samt en  oOkad efterlevnad av
hastighetsbegransningar. Flera studier tyder ocksa pa att anvindning av sidana system leder
till sankta hastigheter och battre efterlevnad av hastighetsbegransningar hos ovrig trafik.

Trafiksikerhet. Overlag verkar det finnas en tydlig koppling mellan anvindning av savil
traditionella hastighetsregulatorer som ISA-system och minskad andel olyckor och skador. Om
genomsnittshastigheten kunde minskas med 1 km/h skulle det leda till 2 100 firre omkomna
personer pa Europas viagar. Bedomningen ar att obligatorisk montering av ISA-system av icke-
tvingande typ (halvOoppen) i personbilar, ldttare transportbilar, bussar och tunga lastbilar i
Europa skulle pa sikt kunna minska dodstalen i trafiken med 20%.

Briinsleforbrukning och utsliapp. Briansleforbrukning och ddrmed utslapp ar nagot som
ofta forknippas med hastighet. En slutats fran litteraturanalysen ar att det finns ett samband
mellan anvindning av tekniska system for hastighetsefterlevnad och branslebesparing. De
flesta studier visar en signifikant reduktion av bransleférbrukningen vid anviandning av bade
traditionella hastighetsregulatorer och ISA-system, speciellt for tunga fordon; det finns dock
nagra fa studier som pekar i en annan riktning. Har det viktigt att notera att det ofta handlar
om uppskattningar och manga antaganden samt att man anvéant olika fordon och olika ISA-
system.

Restid. For tillfallet rader det viss oenighet kring hur restiden paverkas exakt av system for
hastighetsefterlevnad. Vissa har kommit fram till att anvindning av ISA leder till en 6kning i
restid, sarskilt vad det giller begransande obligatoriska ISA-system, medan andra inte hittat
nagon forandring eller till och med noterat en reduktion av restid pa vissa vigtyper. Var
slutsats ar att genomsnittliga restiden kommer sannolikt att forbli oforandrad vid anvandning
av ISA-system. Daremot finns det risk att forarna upplever forseningar, speciellt i gles trafik
och nér de ar under tidspress pa grund av andra omstindigheter.

Acceptans. Sammantaget visar resultaten fran faltforsoken att majoriteten av férarna var for
ISA-system. Deras upplevelse var omvint relaterat till hur mycket som hastigheten
kontrollerades av systemet; ju mer kontroll 6ver systemet, desto mindre acceptans av forarna.
Till skillnad frén hastighetsbegrinsande system finns det fa indikationer pa att forare
engagerar sig i kompensationsbeteenden niar man anviander hastighetsvarningssystem och att
forarens acceptans av dem ar generellt ganska hog. Det finns i princip inga bevis pa att
anvandningen av hastighetsvarnings- och begransningssystem oOkar den kognitiva
arbetsbelastningen eller distraherar foraren. Det finns emellertid bevis pa att alarm och
begransningssystem kan leda till minskad korgladje, 0kad frustration vid lagre hastigheter och
Okning av kortider.
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6 Tekniska system som anvands i Sverige

I det har kapitlet presenteras en overgripande bild over tekniska system for
hastighetsefterlevnad som idag anvénds i lastbilar, bussar och taxi i Sverige. Kapitlet ar baserat
pa en enkét som skickades till lastbils- och taxidkerier samt intervjuer med representanter fran
lastbils., buss- och taxidkerier samt transportkdpare runt om i landet. Till viss del anvands
ocksé stod fran litteraturen.

6.1 Lastbilar

For att ta reda pa vilka tekniska system for hastighetsefterlevnad, om négra alls, anviands hos
lastbilsikerier i Sverige skickades en online-enkit ut till medlemmar i Sveriges Akeriforetag.
Totalt svarade 42 &kerier pa enkéten. Avsikten med enkiten var att identifiera exempel pa
system som anviands och fi en uppfattning om hur vanligt det &r med uppfoljning av
hastighetsefterlevnad snarare an att samla in statistiskt representativt material. Enkatsvaren
anvandes i ett nasta steg for att ta fram goda exempel. Dessutom genomférdes fordjupande
intervjuer med representanter fran ett tiotal slumpmassigt valda lastbilsakerier dar urvalet
gjordes oberoende av enkiten. I det har delkapitlet presenteras en sammantagen analys av
enkatsvaren och intervjuerna.

6.1.1 Vad har systemet for funktion?

I enkiten svarade ungefar 34% av 42 deltagande lastbilsdkerier att deras lastbilar ar utrustade
med system som loggar hastigheten for att mgjliggora efteranalys (Bild 2). Vidare svarade ca
25% att de har satt ner hastighetsregulatorerna till en bestamd maxhastighet. Ungefar 18% av
deltagarna angav att det finns system i deras fordon som informerar féraren nir
hastighetsbegransningen 6verskridits. Motsvarande siffra for varnande system blev 16%. Bara
5% av 42 deltagare angav att deras lastbilar dr utrustade med system som automatiskt
forhindrar fordonet att accelerera bortom hastighetsgransen.

Finns nagot av foljande tekniska system i era fordon?

KAN INTE SVARA

LOGGAR HASTIGHETEN FOR ATT MOJLIGGORA EFTERANALYS

AUTOMATISKT FORHINDRAR FORDONET ATT ACCELERERA BORTOM
HASTIGHETSGRANSEN (ISA)

HAR NERSATT HASTIGHETSREGULATOR TILL BESTAMD MAXHASTIGHET
VARNAR FORAREN NAR HASTIGHETSBEGRANSNINGEN OVERSKRIDITS

INFORMERAR FORAREN OM HASTIGHETSGRANSEN

Bild 2 Typ av teknikst6d som finns i de deltagande lastbilsakeriens flotta med avseende pa funktion.
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Enkatdeltagarna fick ocksd ange i en separat fraga om systemet i fraga var informerande
(stodjer foraren under korningen), registrerande (sparar hastigheten och annan data) eller
béde informerande och registrerande. Av de 42 som svarade pa enkidten angav 43% att
systemet var informerande, 7% angav att det var registrerande medan 48% angav att systemet
i fraga var bade informerande och registrerande (Bild 3). Totalt angav alltsd ca 55% av 42
deltagande lastbilsdkerier att det finns ett system i deras fordon som registrerar hastigheten.
Detta skiljer sig mot svaret pa den forsta frigan dir bara 34% angav att systemet loggar
hastigheten (Bild 2). En mojlig forklaring till den har skillnaden kan vara att den forsta fragan
var riktad endast mot loggning av hastigheten medan fraga tva kunde tolkas som att det
inkluderade bade loggning av hastigheten och annan data.

Hur skulle du klassa det system ni anvander?

m Informerande
Registrerande

Informerande och registrerande

Inget svar

Bild 3 Typ av teknikst6d som finns i de deltagande lastbilsakeriens flotta med avseende pa datainsamling.

Den hir uppfattningen om typ av tekniska system och deras funktion ar ocksa i linje med det
som framkommit under intervjuerna. Alla lastbilsdkerier som intervjuades nimnde att de har
hastighetsregulatorer i sina lastbilar som gor att lastbilarna inte 6verskrider 80 km/h da detta
ar ett lagkrav. Dessa bestills i regel direkt fran fordonstillverkaren till en relativt liten kostnad.
Fordon som kops in fran utlandet skickas direkt till en verkstad (som till exempel IDHA
erbjuder) dar dessa regulatorer sitts in. Hastighetsregulatorerna som anviands ar inte
kopplade till Nationella Vigdatabasen (NVDB) och har i dagslidget ingen mgjlighet att
informera/varna om foraren Overskrider den gillande hastighetsbegransningen eller
registrera den gallande hastighetsbegransningen. Daremot ndamnde flera av de intervjuade att
fardskrivarna som finns i deras fordon loggar fordonets hastighet (olika frekvens beroende pa
systemet). Data som loggas av en fardskrivare maste sparas i minst ett ar och lagras ofta i en
server hos en leverantor. Detta mdjliggor efteranalys av hur en viss forare har kort under en
viss tidsperiod. Har ar det viktigt att notera att sddan loggning i regel inte omfattar position,
hastighetsbegransning eller hastighetsoverskridanden. Vidare nimnde de intervjuade diverse
fleet management system som ett sitt att registrera fordonets data, inklusive dess hastighet.
Har framgick det att syftet med sddana system &r framst hantering av flottan och uppf6ljning
av bransleforbrukningen snarare dn uppfoljning av hastigheten. I vissa intervjuer framgick det
att det finns ISA-system i deras fordon som informerar och varnar forarna om
hastighetsbegransning.

26



RI
SE

Re amrrh | 1sl|mlf\

of Sweden

6.1.2 Ar systemet inbyggt eller eftermonterat?

Enligt enkiten handlar det i de flesta fall (81%) om ett system som var inbyggt i fordonet av
fordonstillverkaren (Bild 4). Endast 14% angav att systemet var kopt och installerat i
efterhand. Fran egna kommentarer som man kunde ange i enkaten liksom de férdjupande
intervjuerna framgar det att det finns exempel pa akerier dar lastbilar ar utrustade bade med
ett inbyggt och ett eftermonterat system. Detta eftersom man anvander lastbilar av olika
tillverkare i en och samma flotta och da blir det enklare att anvidnda ett eftermonterat system
sd att alla fordonen blir anslutna till samma system. Eftermarknadssystemen ger akerierna en
mojlighet att anpassa funktionerna i systemet efter deras specifika behov.

Hur skulle du beskriva det system ni anvander?

m Inbyggt i fordonet
B Kopt och installerat i efterhand
Kan inte svara

Inget svar

Bild 4 Typ av teknikst6d som finns i de deltagande lastbilsakeriens flotta med avseende pa installation.

6.1.3 Vem tillhandhaller det tekniska systemet?

Bade enkiten och intervjuerna visar att lastbilsakerierna anvander olika system, ofta beroende
pa storleken av deras fordonsflotta och de behov som identifierats. P4 fragan vem som
tillhandhaller systemet angav majoriteten (60%) av enkitdeltagarna att det var
lastbilstillverkaren, medan ungefir 13 % angav att det var ett telematikforetag (Bild 5). Att det
var sa stor andel av system som tillhandhalls av lastbilstillverkaren kan bero péa att deltagarna
tagit i berdakningen de traditionella hastighetsregulatorerna som i regel bestills av
fordonstillverkaren vid inkop av fordonet. Bland de féretagsnamn som angavs fanns foljande:
Scania, Volvo, Mercedes, Drivec, IDHA, Transic, Vehco och Greater Than. Flera av dessa
systemleverantorer namndes ocksd i intervjuerna liksom system av nagra andra
telematikleverantorer som Tracs Flow som &r utvecklat av Triona och anvinds exempelvis av
transportcentaralen MLT.
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Vem tillhandahaller det tekniska systemet som ni anvander?

B Fordonstillverkare
W Telematikforetag
Inget svar

Annat

Bild 5 Typ av tillverkare av det teknikstodet som finns i de deltagande lastbilsakeriens flotta.

6.1.4 Vilka data registreras av systemet?

I enkiten angav deltagarna att deras system registrerar forarbeteende (28%), hastighet (25%),
tidsstampel (20%), kor- och vilotid (8%), position (6%) och bransleférbrukning (6%), se Bild
6. I flera fall angavs mer an en typ av data. Har ar det viktigt att notera att enkaten andrades
ungefar efter att hilften av svaren hade samlats in till att inkludera "Hastighetsbegransningen”
som ett svarsalternativ. Det svarsalternativet blev diremot aldrig valt av nagon deltagare vilket
indikerar att ar vanligtvis bara fordonets hastighet som registreras av systemen i fraga. En
annan tolkning, som ar framforallt baserat pa intervjuerna, ar att de tillfragade inte vetat vilken
data som loggas exakt (dvs. &ven om systemet loggar hastighetsgrinsen sa finns det en risk att
de tillfrigade inte vet om det). Har ar det viktigt att notera att det fanns stor variation i de
inlamnade svaren.

Vilken data registreras av systemet?

B Hastighet

m Forarbeteende
Kor-och vilotid
Position

m Tidstampel

m Branlseforbrukning

m Kan inte svara

Bild 6 Typ av teknikstod som finns i de deltagande lastbilsakeriens flotta med avseende pa insamlade data.

6.1.5 Hur frekvent loggas data?

For lastbilsakerierna loggas data med olika frekvens beroende pa vilket system de anviander.
Data fran fardskrivaren loggas minst ett ar da det ar lagkrav pa det. Vehcos system som
exempelvis anvinds av Gotenekyl och transporter har inte minutprecision da det skulle bli for
mycket data att hantera. Istéllet loggas hastigheten fér Gotenekyls och transporters rikning
var 4:e minut. D3 foraren i snitt kor mellan 7—10 timmar om dagen sa far flottansvariga en bra
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bild av hur han eller hon forhaller sig till hastighetsgranserna. Track Flow som anvinds av
MLT loggar data var 30:e sekund. D4 lastbilen hinner fardas en lang stricka pa 30 sekunder
sé ger den inte ett exakt utfall och om en hastighetsbegransning galler bara en kort stracka
finns det risk att systemet inte hinner notera detta. Dessutom ar inte alla MLT fordon utrustade
da vissa fordon styrs direkt fran kund och det skulle bli en for h6g kostnad.

6.1.6 Hur tankas av de loggade data fran fordonet?

For lastbilsdkerierna som anvinder registrerande system tankas data av automatiskt via
tradlos kommunikation. Data sparas sedan i leverantorens servrar eller kundens egna
beroende pa vad man har for preferens. I intervjuerna har det ocksd framkommit att
hastighetsdata sparas i minst ett ar. Detta eftersom det ar lagkrav att data som kopplar till
utslapp behover lagras i minns ett ar och da viljer man att spara dven 6vriga data lika lange.

6.1.7 Hur anvands insamlade data?

P& fragan vad som gors med de insamlade data svarade majoriteten (71%) av deltagarna i
online enkiten att de anviands for egen del (Bild 7). Endast 5% angav att de anvinds for
rapportering till kund. Av kommentarerna att doma gor manga en uppfoljning med forarna.
Baserat pa intervjuerna ar var tolkning att sidana uppfoljningar fokuserar pa korsattet med
avseende pa bransleforbrukningen snarare dn hastighetsefterlevnaden. Dels sa dr det fa
transportkopare som stiller krav (och de som gor det har i princip ingen uppféljning) och dels
for att akerierna ser inget behov och vinst med att gora saidan uppfoljning. En av de intervjuade
konstaterade: Vi har aldrig kollat pa det, vi litar pa att vara forare foljer regler. Det finns
dock undantag dir man har genomfor hastighetsrelaterade uppfoljningar med forare. Ett
lastbilsékeri motiverade pa foljande sitt: Vi anvdnder det for att spara brdnsle och fa ner
hastigheten, det ger forarna information ndr dom gor fel. Ger oss dven information hur varje
inloggad forare kor. Akeriet har satt en procentuell nivd, och dom forare som klarar nivdn
premieras.

Vad gor ni med datan som samlas in?

KAN INTE SVARA

ANNAT

RAPPORTERAS TILL KUND
ANVANDS FOR EGEN UPPFOLINING

SAMLAS BARA IN

Bild 7 Svaret pa fragan om hur insamlade data anvénds.

6.1.8 Hur upplever férarna systemet?

Intervjuerna med representanter fran lastbilsakerier tyder pa att forarna blivit mer positivt
instillda till dataloggning och inférandet av sddan teknik i fordon dé elektronisk kérjournal
blivit allt vanligare inom de flesta yrkesgrupper. Men vissa kan tycka att det kidnns obehagligt
att fordonen man dagligen anvinder 6vervakas i nagon form. Vidare papekar de intervjuade
att aven om det idag ar fritt fram for varje arbetsgivare att installera elektroniska korjournaler
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i verksamhetens fordon ar det viktigt att halla en 6ppen dialog med de anstéllda om syftet med
inférandet och vilka som kan ta del av den insamlade informationen. En integritetsfraga som
ar vanligt forekommande dr om arbetsgivaren ska ha mgjlighet att dven kunna overvaka
fordonens aktuella positioner. I de allra flesta fall viager de positiva aspekterna tyngre, aven for
forarna.

6.1.9 Vad kostar systemet?

I slutet av enkiten bads deltagarna uppskatta hur mycket som systemet kostar dem. Det var
bara 33% av totalt 42 deltagare som svarade pa den har fragan. De som svarade angav antingen
en manadskostnad eller en kostnad per ar. Som det framgar av Bild 8 wvarierar
méanadskostnaden som angavs frdn 150 kr/manad/fordon till 3 000 kr/ménad/fordon.
Kostnaden per ar som vissa deltagare angav varierar fran 2 000 kr/ar till 200 ooo kr/ar. Har
ar det otydligt om arskostnaden &r per fordon eller per hel flotta, troligtvis det senare.
Intervjuerna tyder ocksa pa att ISA-system ar ofta integrerade i flotthanteringssystem och att
man kan ha angett kostanden for ett helt flotthanteringssystem. En annan intressant aspekt
som framkom under en av intervjuerna ar att det kan finnas dolda kostnader for installation
av systemet. Da detta inte tagits upp av andra &kerier varken i intervjuer eller enkéter betraktar
vi det som ett undantagsfall.

Uppskatta hur mycket systemet kostar er

Per manad Per dr eller engangskostnad
* 550-600 kr/bil/manad * 25000 kr/ar
* 150 * ca 20000 kr (engangskostnad)
* 500 kr/bil/manad * 30000 kr/ar
* 600 kr + moms per manad/bil * ca 3000 kr/ar
* 300 kr per bil * 50000
* ca 1000 kr/man * 2000 kr/ar
* ca 3000/bil/manad * 200000 kr

Bild 8 Uppskattad kostnad av teknikstodet i de deltagande lastbilsakeriens flotta.

6.1.10 Hur motiveras anvandningen av teknikstod?

Fran intervjuerna med de olika aktérerna framgar det att den frimsta motivationen for
lastbildkerierna att anvinda system for att 6vervaka sina fordon ar for att veta positionen av
fordonen, forarens kor- och vilotider och for att kunna se bransleférbrukningen. Dessa data
anvands ibland som underlag for att belona de forare som uppfyller kraven och som en
sakerhetsatgard for fordonen. Med ligre hastigheter minskar risken for olyckor och dessa
system mojliggor ocksa sddana analyser. Detta gor att man har battre forhandlingslage nar
man gor en ny upphandling.
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6.2 Bussar

Det har avsnittet ar framforallt baserat pa intervjuer med representanter fran olika bussbolag
och transportkopare samt pa litteraturanalys.

6.2.1 Vad har systemet for funktion?

Bussbolagen anvander sig av hastighetsregulatorer (i enlighet med lagkravet) och diverse ISA-
system. Dessa ISA-system ar oftast en del av ett storre system for exempelvis sparsam korning
och/eller generell flotthantering.

Var uppfattning ar att det for niarvarande rader stor variation i funktionalitet hos de ISA-
system som anvinds i bussar. I litteraturen och intervjuerna forekommer det exempel pa
system som informerar forare om gillande hastighetsgrans och varnar bussforare niar de
overskrider den. Det forekommer ocksa exempel pa system som, forutom att informera och
varna, aven har en funktion for registrering av fordonets position, hastighet och gillande
hastighetsbegransning. Vi drar dock slutsatsen att spridningen av sddana system &r relativt
begransad. En mojlig forklaring till detta ar att dldern pa bussarna varierar kraftigt vilket gor
att vissa bussar ar mer lampliga for sidana system adn andra. Det ar olika krav i olika stader pa
hur gamla bussar far vara; i Stockholm far man exempelvis ha 16 ar gamla bussar.

Vissa bussbolag har borjat anvanda sig av geofencing i vissa geografiska omraden for att
forhindra att foraren Gverskrider hastighetsgransen. Med hjilp av realtidspositionering av
bussen informerar systemet bussféraren nir han eller hon borjat nirma sig en ny
hastighetszon. Dessa system ar i regel av registrerande karaktir och sparar hastighetsdata for
efteranalys.

6.2.2 Ar systemet inbyggt eller eftermonterat?

Nar det giller de ISA-system som anvinds i bussar idag ar var uppfattning att det handlar
framforallt om eftermarknadssystem. Det verkar inte heller vara ovanligt med skraddarsydda
losningar som ar anpassade till bussens tekniska forméga samt andra system som anvinds av
bussbolaget ifraga.

6.2.3 Vem tillhandhaller det tekniska systemet?

Transportforetagen som utfor uppdrag at Visttrafik har avtalat att logga trafikdata fran alla
fordon. Detta kan ske genom ett ISA-system eller liknande som har koppling till den Nationella
Vagdatabasen (NVDB). Det dr dock upp till varje transportforetag att vilja vilken
systemleverantor de anvander sig av och exakt vilka funktioner systemet har.

Skénetrafiken anvinder sig av Faltcoms ISA-system som informerar foraren om den gillande
hastighetsgransen och varnar om den overskrids samt registrerar fordonets hastighet.

Ett konkret exempel pa geofencing-baserade system ar det som anviands pa elbusslinje 55 i
Goteborg som kors av Keolis. Systemet heter Volvo Bus Zone Management och begransar
bussens maximala hastighet till olika varden i olika hastighetszoner (Bild 9)4:. Keolis anvander
ocksa ett liknande system pa 14 bussar i Borlange och Falun. Dar har man till att borja med
stallt in en grans pa 30 km/h vid skolor och 20 km/h inne pa depdomradet. Begransningarna

" <. b Frieitvo, fles/c

_cooperation_fo 1'75115&1111 able_and_ attractive_public_transport.pdf
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for med sig tva stora fordelar: dels okad sdkerhet ute pa vagarna, dels minskade
reparationskostnader i och med att kollisionsrisken minskar med den ldga maxhastigheten
inne i depdomradet.

GOTHENBURG

Bild 9 Exempel pa olika geofencing-zoner pa busslinje 55 i Géteborg.

6.2.4 Vilka data loggas av systemet?

Vilka data som registreras ar i stort sett beroende av vilket ISA-system som anvidnds och
huruvida det ar sammankopplat med andra system. Dessutom ar det inte givet att alla ISA-
system som anvinds i bussar dr av registrerande karaktir. Data som namnts inkluderar
fordonets position och hastighet, gillande hastighetsbegriansning i enlighet med NVDB samt
datum och tid for registreringen.

6.2.5 Hur frekvent loggas data?

Frekvensen for dataloggning verkar vara nagot som bestims i1 samradd mellan
systemleverantoren och bussbolaget. Oftast har man valt att hélla frekvensen relativt ldg for
att undvika hantering av (onodigt) stora dataméngder. De bolag som trafikerar Vasttrafiks
specialresor behover enligt avtal &tminstone kunna registrera fordonets hastighet och den
gillande hastighetsgriansen en gang var 30:e sekund (dvs. minst tva ginger per minut).
Faltcoms ISA-system (som anvands t.ex. av Skanetrafiken) sparar data fran 1 gang per sekund
till var 10:e sekund beroende pé instillning.

6.2.6 Hur tankas de loggade data av fran fordonet?

For bussbolag som anvinder registrerande system tankas data av automatiskt via cellular
kommunikation (mobilsystem). I dldre system kan det dock finnas mgjlighet att gora detta via
USB som da behover utforas av flottansvariga. Registrerade data sparas i regel pa en server
eller i molnplattformen hos systemleverantoren (t.ex. Filtcom) eller pa transportforetagets
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egen server. Hur linge som data sparas varierar; det kan handla om ett par manader eller i ett
helt ar.

6.2.7 Hur anvands insamlade data?

Insamlade data anvinds for olika syften, fran att kunna ge aterkoppling till forarna till att
kunna identifiera samband med krockrelaterade skador pa bussar. ISA-system som
transportforetag installerat pa begiran av transportkoparen anvéands i dialogen med denna.
De transportforetag som installerat ISA-system pa begéran av Vasttrafik anvander de sparade
data for att visa hur val avtalade krav uppfylls, samt att pa begaran av Vasttrafik eller vid
revisioner kunna redovisa: a) andel fortkorning (av kortid eller korstracka) per manad, b)
fortkorningarnas storlek per méanad (genomsnittlig hastighet Over hastighetsgrans vid
fortkorning) och c) total kortid/loggad korstracka per manad (for att sikerstilla funktionen
och mingden data). Fram till nyligen har Visttrafik inte genomfort nagra systematiska
uppfoljningar, vilket dock haller pa att forandras.

6.2.8 Hur upplever férarna systemet?

Vi har inte haft direktkontakt med nagra bussforare, men att doma av fran information som vi
samlat in pa olika hall ar forarnas upplevelse av ISA-system olika beroende pa hur systemen
fungerar och hur insamlade data anviands. Generellt sett finns det manga olika system i bussar
och for bussforarna ar det viktigt att kunna se nyttan med systemen och att systemen ar
integrerade. Forare som testat geofencing pa busslinje 55 i Goteborg kidnner att systemet
stodjer dem och hjialper dem att fokusera pa korning, vilket minskar risken for stress och
olyckor. Forarna i Dalarna ar ocksa positivt instillda till hastighetsuppfoljningen som Keolis
genomfor, men det forekommer dar viss irritation bland dem eftersom “det rdcker med att
kora 3 km for fort for att kunna kallas in till cheferna”s.. Detta ar speciellt patagligt eftersom
forarna kanner att deras schema &r utan nédgra storre marginaler och att redan en liten
forsening pa en linje kan leda till allvarliga forseningar pa andra linjer.

6.2.9 Vad kostar systemet?

Vara intervjuer har gett vildigt lite information om detta. For de eftermarknadssystem som
tillhandhalls av telematikforetag ar det vanligt med en anslutningsavgift och en
ménadskostnad per fordon. Om det ar ett in-housesystem som skraddarsytts for ett visst bolag
ligger kostnaden huvudsakligen pa utveckling av systemet.

6.2.10 Hur motiveras anvandningen av teknikstod?

Anvandningen av teknikstod for battre hastighetslevnad hos bussar motiveras pa ungefar
samma siatt som for lastbilar: minskad miljopaverkan, branslebesparingar samt okad
trafiksdkerhet i kombination med krav fran transportképare. Hos bussar ar det ocksé
trafikrelaterade fordonsskador som driver fram battre efterlevhad av hastigheten.
Anvindningen drivs ocksé av undersokningar utférda av t.ex. VTI och Folksam som visar att
bussar ofta har en tendens att framforas 6ver hastighetsgransen. Transportforetagen anvander
insamlade data for att kunna pa ett sakligt sitt visa forarna att de behover blir battre pa att
folja trafikreglerna.

42 https://ka.se/2018/12 /14 /fortkorning-skapar-konflikter-pa-keolis/
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6.3 Taxi

Det har avsnittet ar baserat pé intervjuer med négra taxiforetag i Goteborg och Stockholm samt
pa enkitsvar fran taxiforetag som kor serviceresor pa uppdrag av Trafikkontoret i Géteborg.

6.3.1 Vad har systemet for funktion?

Intervjuer med stora taxibolag som Taxi Stockholm och Taxi Goteborg visar att det 4r undantag
snarare an regel att ISA-system finns i taxiflottor. Det finns dock exempel pa foretag som
anvander ISA med olika funktioner.

Transportforetag som kor serviceresor pa uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg har avtalat om
att ha ISA-liknande system och att registrera data om fordonets hastighet och den aktuella
hastighetsbegransningen. Majvallen AB Samhallsbetalda resor anvander ett ISA-system som
a) informerar foraren om hastighetsgransen, b) varnar foraren nar hastighetsbegransningen
overskridits samt ¢) loggar hastigheten for att mojliggora efteranalys. Ett ISA-system med
liknande funktionalitet anvinds ocksd av ett annat (icke-namngivet) foretag som kor
serviceresor at Trafikkontoret i Goteborg.

Goteborgs Buss AB som framforallt erbjuder serviceresor med personbilar, minibussar och
bussar anvinder ett ISA-system som a) har nersatt hastighetsregulator till bestamd
maxhastighet, b) informerar foraren om hastighetsgransen, c) varnar foraren nar
hastighetsbegransningen 6verskridits, och d) loggar hastigheten for att mojliggora efteranalys.

6.3.2 Ar systemet inbyggt eller eftermonterat?

Tekniska 16sningar for hastighetsefterlevnad i taxifordon ar oftast en del av ett storre
flotthanteringssystem. Sadana system ar per definition nagot man koper och installerar i
efterhand. Alla fyra taxiforetag som svarat pa online-enkaten har angivit att det handlar om
eftermarknadssystem.

6.3.3 Vem tillhandhaller det tekniska systemet?

Det finns en rad leverantorer som erbjuder system for taxiflottor. Bland svaren i var enkét
fanns Taxisystem AB och Sepab.

6.3.4 Vilka data registreras av systemet?

Alla foretag som svarat pa enkiten angav att féljande data loggas av de berorda ISA-systemen:
hastighet, gillande hastighetsbegransning, position och tidsstimpel. En observation ar att
ingen har angivit att deras system sparar information om bransleférbrukning (vilket var
vanligt forekommande i svaren fran lastbilsékerier).

6.3.5 Hur frekvent loggas data?

P& fragan hur ofta som deras system registrerar data angav tva foretag att det handlar om 1-2
ganger per minut, medan ett foretag angav att loggningen sker 1 gang per sekund.

6.3.6 Hur tankas av de loggade data fran fordonet?

Precis som i fallet diar eftermarkanslésningar anviands for lastbilsédkerier och bussoperatorer
sa overfors loggade data automatiskt fran taxibilar till en server via tradlos uppkoppling.
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6.3.7 Hur anvands insamlade data?

Insamlade data anvinds framforallt for tva syften: hastighetsuppfoljning med forare och
rapport till kund. Ett av féretagen svarade att de gér uppfoljning av hastighetsefterlevnad med
sina forare kvartalsvis, medan ett annat svarade att de gor det ungefar tva ganger per ar. De
Ovriga tva har inte angivit om och hur ofta uppfoljningen sker hos dem.

6.3.8 Hur upplever férarna systemet?

Detta ar nagot som inte kartlagts i detalj. Utifrdn intervjuerna att doma s& har forarna
accepterat systemen eftersom det dr nagot som kravs av kund. Det forekommer daremot
exempel dar forare av olika anledningar stingt av systemet (t.ex. dragit ur sladden). Flera av
systemen kan dock registrera sddana foreteelser samt fortsitta registrera ovriga data utan
problem. Pa det viset ger det mojlighet for flottansvariga att gora uppfoljningar aven av forare
som stangt av systemet.

6.3.9 Vad kostar systemet?

Ett av foretagen som svarat pd enkiten angav att systemet kostar dem 3 000 kr per ménad.
Hir ar det oklart om det dr kostnad per bil eller for hela flottan, och om kostnaden géller endast
for ISA-systemet eller for hela flotthanteringssystemet. Ett annat foretag angav att systemet
har ett inkopspris pa ca 6 000 kr och att de sedan betalar ca 2 500 kr per ar och bil (dvs. ca
200 kr per ménad och bil).

6.3.10 Hur motiveras anvandningen av teknikstod?

Anvandning av ISA-system ar till stor del motiverat av kundens krav (som t.ex. Trafikkontoret
i Goteborg). Dessutom finns det foretag som sjalva identifierat ISA som néagot viktigt for sitt
kvalitetsarbete: Korbeteende hos vdra forare dr ett skyltfonster for vart varumdrke. Nagot
annat som driver anvandningen av ISA dr mdjliga besparingar: ISA ger information till oss
och till vara forare som bland annat kan leda till ldgre brdnsleforbrukning och hogre
sdakerhet. Till detta hor ocksa att det leder till farre skador pa vara fordon och mindre tid som
fordonen behdver tas ur tjdnst for reparation.

6.4 Sammanfattning

Funktionalitet. En generell slutsats ar att finns exempel pa lastbils-, buss- och taxiforetag i
olika delar av Sverige som tillhandhaller ISA-system som ar av bade informerande/varnande
och registrerande karaktir. ISA-system kan vara svart att sarskilja fran andra fordonssystem;
detta framforallt da ISA oftast kops in som en del i ett storre system for flotthantering. Pa buss-
och lastbilssidan dr det inte heller ovanligt att ISA forvixlas med de obligatoriska
hastighetsbegransarna pa lastbilar och bussar. System baserade pa geofencing forekommer
framforallt pa lastbilar och bussar.

Inbyggt eller eftermarknad. De flesta ISA-system med registrerande karaktar som lyfts
fram i vara intervjuer och enkiter dr kopta och installerade i efterhand. Vanligtvis ar dessa
system en del av ett storre flotthanteringssystem med fler funktioner. P lastbilssidan ar det
ocksé forekommande att ISA-system anvinds parallellt med inbyggda flotthanteringssystem
fran fordonstillverkarna som Scania, Volvo och Mercedes. Forklaringen till detta ar att man
ager fordon fran olika tillverkare och att eftermarknadssystemen som ar fordonsoberoende ger
mojlighet att ha samma system i hela flottan.
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Systemtillverkare. Bland systemtillverkarna som namnts finns Scania, Volvo, Mercedes,
Drivec, Dialect, Transic, Vehco, Greater Than, Triona, Filtcom, Sepab och Taxisystem.

Data och datahantering. De registrerande ISA-systemen registrerar vanligtvis fordonets
position och hastighet, gillande hastighetsbegransning, datum och tid. Om systemet ar
integrerat i ett annat system registrerar det ocksd andra data som exempelvis
bransleférbrukning. Insamlade data 6verfors i regel via tradlos kommunikation och sparas pa
servrar som antingen tillhandhalls av systemleverantoren eller av operatoren.

Frekvens for datainsamling. Datainsamlingsfrekvensen verkar vara nagot som bestams i
samrad mellan systemtillverkaren och operatoren. I de exempel som vi identifierat handlar det
om frekvenser fran en ging per sekund till var 4:e minut.

Kostnad. En generell slutsats ar att det handlar om en anslutningsavgift i storleksordningen
5-6 000 kr per fordon och en abonnemangsavgift pa ca 300 kr per ménad och fordon.

Forarnas upplevelse. Forarna ar 6verlag positiva till ISA-systemen, men det forekommer
ibland ett visst missnéje beroende pa hur de flottansvariga anvinder loggade data. Det viktiga
ar att kunna motivera och visa pa fordelarna med ISA-system for forarna. Operatorerna
papekar att det ar av stor vikt att lata forarna vara delaktiga i valet av systemet och
utformningen av uppfoljningen.

Drivfaktorer. For lastbilsdkerier ar mojligheten att reducera bransleforbrukningen bland de
storsta drivfaktorerna. For buss- och taxioperatorer ar det framforallt battre trafiksdkerhet och
reducerad reparationskostnad som driver anviandningen av ISA. Transportkoparens
(kundens) krav ar dock den mest kraftfulla drivkraften oavsett bransch.
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7 Konkreta exempel

I det hir kapitlet presenteras nédgra konkreta exempel pd hur man arbetar med
hastighetsefterlevnad samt vilka system som anvinds i dagens yrkestrafik. Det ar baserat pa
intervjuer och litteraturstudier.

7.1 Transportforetag
7.1.1 Gotene Kyltransporter

Gotene Kyltransporter ar ett medelstort transportforetag (ca 280 anstillda) for transport av
matvaror. De forfogar over 110 ekipage med bade kyl- och fryslager med bas i Gotene.
Foretaget ar noga med miljovanliga transporter och har sedan en tid tillbaka en person som
arbetar heltid med att utbilda och vigleda forare i bransleeffektiv kérning.

Utover detta anviander sig Gotene Kyltransporter av tekniskt stod. De har installerat ett
telematiksystem av market Vehco i alla sina lastbilar. Systemet 4r GPS-baserat och registrerar
béade den gillande hastighetsbegransningen och fordonets hastighet. Registreringen sker var
4:e minut.

I intervjun framgar det tydligt att foretagets framsta nuvarande behov ar att kunna se var
fordonet befinner sig och att kunna félja upp bransleférbrukningen — bade for sin egen riakning
och for uppskattning av utslappsiffror som rapporteras till myndigheter. Foretaget utfor ingen
sarskild uppfoljning av hastighetsefterlevnad.

7.1.2 Safstroms Akeri

Sifstroms Akeri #r ett litet transportforetag (ca 17 anstillda) som #r verksamma i
Stockholmsomradet. De utfor specialtransporter och lyft med tunga fordon och tillhandhaller
for tillfallet totalt 15 fordon varav 14 dr tunga kranbilar. Foretaget ar anslutet till Marsta
Forenade Akeri och har funnits i 40 ar.

Sifstroms Akeri har i nigra av sina kranbilar ett eftermarknads telematiksystem som tagits
fram i samarbete med telematikforetaget Dialect. Det ar ett abonnemang med ca 10 000 kr i
anslutningsavgift och en ménadskostnad pa ett par hundra kronor. Systemet ar GPS-baserat
och registrerar bade aktuell hastighetsbegransning och fordonets hastighet. Det kan dock inte
indikeras i registret ifall det 4r exempelvis beror pa ett vagarbete. Registrerade data sparas i
minst ett ar pa servrar som tillhandhélls av KG Sandstroms som ocksa kalibrerar akeriets
andra system vartannat ar. Systemet ger ingen realtidsinformation eller varningar till foraren
vid 6verskriden hastighetsgrans. Det ger inte heller nadgon varning till flottansvariga i fall en
forare kor over hastighetsgransen. Systemet ar kopplat till en applikation (mobil och dator)
dar flottansvariga kan se var fordonen befinner sig i realtid. Framsta anvandningen av
systemet dr som fardskrivare och for att kunna se var fordonet befinner sig (hjalper exempelvis
vid stolder).

Sifstroms Akeri har hittills inte genomfort nigon specifik uppfoljning av hastigheter och
hastighetsefterlevnad. Foretagets forare genomgar dock en grundkurs i god korstil innan de
kan borja kora inom ramen for Mirsta Forenade Akerier och foretaget forlitar sig pa att forarna
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kor pa ett lagligt satt. Kunderna stéller inte heller nagra krav gillande hastighetsefterlevnad.
Under det senaste dret har det dock framkommit att vissa fordon som &r involverade i
transporter kring byggnationen av Forbifart Stockholm kort for fort, och dd har Marsta
Forenade Akerier tagit fram en obligatorisk forarkurs kring hastigheter.

7.1.3 Ernst Express

Ernst Express ar ett medelstort transportforetag (ca 100 anstillda) som kor tunga transporter
at svensk industri. Foretaget tillhandhaller ungefar 100 lastbilar med bas i Avesta.

Ernst Express anvinder ett telematiksystem fran Volvo Lastvagnar (Dynafleet) da majoriteten
av deras lastbilar ar Volvofordon. De har undersokt andra motsvarande system, som till
exempel Scanias flotthanteringssystem, men anser dndéa att Volvo ar battre da de har en app
kopplad till systemet. Lastbilarna ar ocksa utrustade med hastighetsregulatorer som ger en
indikation nar lastbilen kor 6ver 80 km/h. Varken Dynafleet eller hastighetsregulatorn tar
dock hénsyn till gillande hastighetsbegriansningar eller varnar féraren for 6verskridande av
hastighetsgransen.

Foretaget gor i samarbete med NTF arliga stickprovskontroller pé sina forare for att fa en bild
av hur de héller hastigheten.

7.1.4 Keolis

Keolis har 1 600 bussar i Sverige (varav ca 1 000 i Stockholm och 400 i Goteborg). Foretaget
kor upphandlad kollektivtrafik &t bl.a. SL och Vasttrafik och har 6 000 anstillda, nist storst i
Sverige. Alla tunga fordon ar hastighetsbegriansade till 9o km/h. Turistbussar gar ddaremot i
hastigheter upp till 100 km/h. Foraren blir informerad med hjilp av en blinkande indikator
nir bussen 6verskrider 9o km/h respektive 100 km/h.

Fardhastigheten loggas i alla bussar. Systemet ar inte GPS-baserat men registrerar kor- och
vilotider. For ovrigt anvands olika system i bussarna beroende pa syfte (t.ex. for elbussar att
visa information om batteriets laddstatus) och bussens alder (i vissa stader far bussarna vara
upp till 16 ar gamla).

Idag anviands inget system som gor att man i realtid kan se om forarna haller
hastighetsbegransningen. Foretaget har diremot geofencat vissa bussar i Dalarna. Det handlar
dar om ett egenutvecklat system som utvecklades 2014 for laddhybrider. Malet ar att minska
bransleforbrukning och minska skador. Dessutom vill man kunna gora battre kopplingar till
krockar och darmed fa en fordel vid upphandlingar.

Keolis jobbar ocksa med forarkulturen pa olika satt och anlitar NTF tva génger per ar for att
gora manuella hastighetsmétningar. Detta anvinds bland annat for att fa en 6versikt och se
vilka utbildningar som behovs.

7.1.5 Gavle Taxi och Taxi Stor & Liten

Gavle Taxiss dr verksamma i Géavle-Sandviken omrédet och har idag 60 bilar varav 9
handikappfordon, 8 minibussar och 43 personbilar. Foretaget ar sedan 2006 miljocertifierat i
Saker Gron Taxi som ar ett transportkvalitetsledningssystem som Svenska Taxiforbundet har
skraddarsytt for branschen. Det bygger pa den internationella standarden ISO 14001 och

43 http://www.gavletaxi.se/omoss
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anvands for att sikerstilla en hog kvalitet nar det giller trafiksiakerhet och service. Forutom

ett mycket aktivt miljoarbete sa prioriteras dven trafiksdkerheten; samtliga bilar ar utrustade
med ISA-system och alkolas.

Taxi Stor & Liten som ar ocksé verksamma i Gavle-Sandviken omradet med ca 80 fordon har
utrustat samtliga sina fordon med ISA.

7.2 Transportkbpare

7.2.1 Goteborg, Malmo och Stockholm stad

Trafikkontoret i Goteborg lagger mycket tid pa uppfoljning av sdkerhet och bransleférbrukning
av serviceresor (gors arligen av tredje part). Man utfor ingen systematisk hastighetskontroll
hos transportforetagen och hastighetskontroller sker bara om det inkommit klagomal fran
resendrer eller andra trafikanter. Klagomaélen fran andra trafikanter innehéller oftast
ospecifika uppgifter som inte gar att félja upp. I ramavtalet om serviceresor ingar det dock krav
pa teknisk utrustning for hastighetsefterlevnad i enlighet med ISA44:

...ha utrustning som kan informera och stéodja forarna med realtidsinformation om
fordonens hastighet och gdllande hastighetsgrdnser. Utrustningen ska dven ge en visuell
eller audiell varningssignal 1 fordonet om foraren overtrdder gdllande hastighetsgrans.
Utrustningen ska motsvara funktionaliteten hos ISA, Intelligent stod for anpassning av
hastighet (http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-ochtransportera/Trafikera-
vag/Sakerhet-pa-vag/ISA--Intelligent-stod-for-anpassning-av-hastighet/), samt ha
loggning av verklig och tillaten hastighet, sa att uppfoljning dr mojligt.

Vid klagomal kan Trafikkontoret begara hastighetsloggar for fordonet ifraga. Ett exempel pa
sddana aterges i Bild 10 (diar identifikationsnumret for bilen i fraga tagits bort av

integritetsskal).
(1] ( (k] L { H

4 3F 31435163 G405R43.1 50 o i 2019-0F-2006:1 745 44T0R3 a
33 31415163 G405B43,1 50 o 1 20190220 06:17-50,46019 a
34 31425263 BADRBAS.1 50 o 1 2019-02-2008:17:55 490744 a
35 31435263 GA05SRA3.1 50 o 1 2019-02-200&:18:00,536435 ]

38 36 31425263 G405B43,1 50 o 1 2019-02-200€:18:05, 542457 a
3 MIAZl 14 GADSELE T4 3 2305 1 J019-02-20 06:18:10,57011% a
38 314206713 B405817 B0 39,37 1 2019-02-20006:18:15,592451 a
33 314176.I9 G405751,67 B0 58,82 1 2019-02-2006:18:10,653356 a
40 §14169.53 G405THGAT 3] &1.68 1 2019-02-20 06:18:2 1, 152679 Q
41 31414149 B405EE9,1 B0 EE,08 1 2019-02-2006:18:25,658122 1]
42 31410487 &4055759.55 B0 &3,62 1 2019-02-2006:18:30, 70455 a
EL] 4068, TT GA0S4AE. 5 [ 1:] 70,03 i 2019-02-3006:18:-35, 719883 <]
44 31403491 G405400.3 B0 646,38 1 2019-02-20:06:18:40,795316 a
45 31400293 p4ADG31ZS =] 56,55 1 2019-02-200&:18:45 816605 a

Bild 10 Exempel pa en hastighetslogg fran ett av transportforetagen som kér serviceresor at Goteborgs Stad.

Fran 2014 kraver Goteborgs Stad att stadens bilar som hyrs langre tid an ett ar ska forses med
ISA. Enligt internbolaget Goteborgs Stads Leasing AB (GSL) som tillhandahaller finansiell och
operationell leasing finns numera ISA-system installerade i merparten av stadens fordon. Med
ISA-systemet far kunderna dven tillgang till ett elektroniskt korjournalssystem och de har
mojlighet att fa tillging till ett eget bilpoolssystem. Med ISA-system finns dven tekniska
mojligheter for utokad analys kring forarbeteende och miljo om staden skulle vilja detta.
Utover detta finns det ett verktyg som GSL kan anvéinda for att kalla in fordonen till service, sa

44 https://serviceresor.goteborg.se/wp-content/uploads/2016/01/RamavtalServiceresor2016.pdf
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att kunderna inte sjilva behover hélla koll pa detta. Vidare finns det mojlighet att koppla pa
realtidslarm for alkolas och att realtidspositionera ett fordon med syftet att exempelvis kunna
lokalisera fordon vid stold eller vid fara for liv. Ett konkret exempel dar ISA, ihop med
forarutbildning och information, haft positiv effekt pa trafiksdkerheten ar Stadens bud som ar
en affarsenhet vid GSL. Under 2015 hade Stadens bud 18 trafikrelaterade skador, under 2016
var motsvarande siffra 12 skador och 2017 hade den siffran sankts till 8 trafikskadorss. Givet
att Stadens bud kor dagligen till 1 400 adresser i Goteborg kan detta betraktas som ett gott
resultat.

Malmo stad har antagit en miljobilsstrategi for 2020 som géller for samtliga forvaltningar och
bolag i Malmo stadss. Enligt strategin ska samtliga fordon ska vara utrustade med
fordonsdatorer med elektronisk korjournal i kombination med ISA. Samtidigt stiller strategin
hogre krav pd Malmo stads fordonsflotta ur ett miljoperspektiv. Den nya miljobilsstrategin
kommer underlitta bolagets arbete med att uppna savil trygg som miljovanlig korning i
staden.

P4 ett liknande sitt kraver Stockholm stad att alla fordon som staden koper in, med undantag
for special- och utryckningsfordon, ska vara utrustade med ISA-systemy;.

7.2.2 Vasttrafik

Visttrafik stéller krav pa transportforetag som utfér deras resor, bland annat att fordonens
hastighet ska loggas liksom géllande hastighetsbegransning enligt NVDB. Daremot ar det inget
krav pé loggning av briansleférbrukning. Loggning ska ske var 30:e sekund och varje matpunkt
ska tydligt visa saval uppmatt som tillaten hastighet. Transportforetagen viljer sjalva system,
oftast beroende pa vilket taxametersystem de har men i regel handlar det om eftermonterade
system di det ger mer frihet och “det senaste” jamfort med inbyggda system. I regel begar
Vasttrafik loggfiler endast for specifika dagar och fordon t.ex. vid kundklagomil om
hastighetsovertradelser. Nar det giller mdnadssammanstéllningar sa har detta inte begérts in
tidigare men foretaget har borjat med det nyligen.

7.3 Telematikforetag
7.3.1 Transics

Transics erbjuder ett system som heter TX-SKY som ar en fast monterad inbyggd dator med
pekskdarm. Den ar helt integrerad i foretagets multifunktionella backoffice-system TX-
CONNECT och kopplas till fordonets datakommunikationsbuss, CAN, och fardskrivare
(oberoende av marke).

Kunden konfigurerar systemet med de funktioner som man vill ha, exempelvis navigation och
fardplanering, registrering av kor och vilotider, bransleférbrukning, korstilsstod och ISA. Man
kan anpassa systemet s att det ger foraren information om géllande hastighetsbegransning
och varnar om hastighetsovertradelser.

Systemet ar GPS-baserat och kopplat till NVDB. Informationen om hastighetsbegransningar
hamtas frain NVDB en gang per manad via ett abonnemang. Foretaget bedomer att systemets
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noggrannhet avseende hastighetsbegransningar ar stor, dd& man forutom att jamfora med
NVDB ocksa gor diverse sannolikhetsberdkningar. Man anvinder ocksa geofencing som enligt
foretaget ar det valdigt exakt och erbjuder en noggrannhet pa plus/minus négra meter.

I regel loggas data varannan minut, men i stadsmiljo loggar systemet information sa fort ratten
svanger. Insamlade data sparas i en databas (man har datacentra pa olika platser) i minst ett
ar (lagkrav). Dataloggen som skickas kontinuerligt fran fordonet till en server ar krypterad och
overfors via mobilnat (GPRS/4G). Kunden avgor om informationen ska lagras hos Transics
eller hos kundens server. Om lagring sker hos Transics far kunden tillgang till informationen
online.

Man kan fa overtriadelserapporter (utan forarens namn om man vill ha det sd), se information
per forare, per fordon eller for hela flottan. Foraren kan se informationen bade i realtid och
senare i en mobilapp.

Systemet dr abonnemangbaserat och kostar ca 500 kr/ménad/fordon. Systemet anviands
framforallt i tunga lastbilar och bussar men kan ocksa anvindas i latta lastbilar, personbilar
och arbetsmaskiner. Foretaget har 6ver 35 kunder i Sverige (oklart vilka kunder som anvander
vilka system och anpassningar). Exempel pa kunder inkluderar Schenker, Scania, Postnord,
Halléns, AA International, HML och FoodTankers (oklart vilka foretag har vilka system exakt).

Bild 11 Transics system TX-SKY ger foraren dvertradelsevarningar via en pekskarm integrerad i fordonet.

7.3.2 Faltcom (Telia)

Filtcomys erbjuder en tjanst som heter Speed Alert. Det dr en app som kors pa Filtcoms
MIIPS-plattform och tillhandahéller ett forarstod for hastighetsanpassning och en
molnbaserad servertjanst. MIIPS-plattformen kors pa Linux med ett 6ppet API vilket innebar
att en tredje part sjalv kan utveckla en 6nskad app eller systemintegration.

I varje fordon installeras en MIIPS C-enhet och ett forarstod. MIIPS C-enheten registrerar och
sander data vidare till plattformen via det mobila natet. Om nitet har dalig tdckning aterupptar
enheten 6verforingen nar mottagningen aterstillts. Informationen fors tillginglig for kunden
via den molnbaserade portalen. Enheten fjarruppdateras regelbundet och automatiskt med
NVDB, vilket sikerstiller att systemet alltid har uppdaterad hastighetsgransinformation.
Enheten registrerar fordonets hastighet och géllande hastighetsbegransning fran 1 gang per
sekund till var 10:e sekund, beroende pa 6nskemal fran kunden.

48 Foretaget har nyligen blivit fullt integrerat i Telia.
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Forarstodet bestdr av en lysdiod, en ljudsummer eller pekskiarm vilka monteras vid
forarplatsen. Dioden ger ifran sig ett ljus och summern ett ljud vid 6vertriadelse, medan
skarmen signalerar for foraren nar fordonet har for hog hastighet. Kors en annan applikation
laggs Speed Alert ovanpa den appen sa man inte ska missa notifieringen.

Servertjansten sammanstiller samtliga hastighetsovertradelser ett fordon har haft och
informerar om tid i sekunder 6ver hastighetsbegransningen. Denna information kopplas dven
samman med GPS-position som kan ses pa en karta. Viljer man att ta ut rapporter visar dessa
hur stor procent av tiden som foraren har legat ovanfor hastighetsbegransningarna.

Idag ar det fa kunder som koper bara Speed Alert; den siljs i regel som en del av ett storre
flotthanteringssystem och priset varierar beroende pa vad kunden bestillt exakt. Skulle Speed
Alert siljas separat sa skulle anslutningsavgiften vara i storleksordningen 8 000 kr per fordon
samt en manadsavgift pa 60-70 kr (vilket ar dyrt jamfort med paketerbjudandena).

En uppskattning ar att det idag finns 10-15 000 fordon (tunga lastbilar och bussar) i Sverige
med Speed Alert. Pa foretagets hemsida ndmns nagra exempel pa kunder: Nobina,
Skanetrafiken, Ambulanssjukvarden i Vasterbotten. I Nobinas fall4y namns inte Speed Alert,
men det framgar att grundtekniken f6r Speed Alert (dvs. MIIPS-plattformen) finns installerad
i minst 2 500 av foretagets drygt 3 500 bussar:

Idag dr MIIPS-plattformen installerad pa ca 2 500 av Nobinas 3 500 bussar och
siffran okar hela tiden. Antalet installerade appar och funktioner blev redan fran
borjan stérre dn forvantat: Eco-driving stod for forarna — som minskat
forbrukningen med upp till 10% — dtta sdakerhetskameror pa varje fordon, alkolas,
infotainment, Internet ombord, passagerarrdkning, positionering och forarlarm var
alla igang fran starten.

Speed Alert har daremot installerats i 6ver 1 000 bussar tillh6rande Skanetrafikenso:

Idag anvdnder Skdanetrafiken sig av automatisk  passagerarrdkning,
rostkommunikation mellan forare och trafikledning, forarlarm, infotainment och
forarassistans for hastighetskontroll.

I fallet med Ambulanssjukvarden i Visterbottens: har Filtcom installerat Blue Light
Evaluation, ett system som bland annat registrerar ambulansfordonets position samt en
koppling mellan aktuell hastighetsbegransning och fordonets faktiska hastighet. Systemet ger
inga varningar vid hastighetsoverskridningar utan registrerar relevanta data for uppfoljning:

Losningen innebdr att en forare direkt efter en utryckning, ofta thop med en
handledare, kan ga igenom utryckningen, utvdrdera sin kérning, vilka beslut som
fattades och vilka risker — nodvdndiga eller onédiga — som togs. Resultatet blev ocksa
tydligt: hastigheterna minskade, liksom risktagandet vid till exempel omkoérningar.
Filmer fran systemet anvdnds fortlopande bade vid forarutbildning och for
utvdrdering efter enskilda utryckningar.

49 Case study. MIIPS PA BUSSAR NOBINA. https: //faltgom Com/s\/cl\m\ stcm 101 kollckn\ trahl\cn/lcfcrcnsm/nobma/
50 Case study. MIIPS PA BUSSAR SKANETRAFIKEN.
kollektivtrafiken/referenser/skanetrafiken/

51 Case study. BLUE LIGHT EVALUATION AMBULANSSJUKVARDEN I VASTERBOTTEN.
miips-iot-plattform/appar/blue-light-evaluation/
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7.3.3 Dialect

Dialects: ar en leverantor av bland annat fordonslosningar. Inom affarsomradet Connected Car
tillhandahaller foretaget ett urval av savial digitalt baserade fordonstjanster inom
flotthantering for uppkopplade bilar, som traditionella fordonslosningar for foretag med
enskilda fordon eller en storre fordonspark.

Inom ramen for Elektronisk korjournal erbjuds ISA som tillaggsfunktion. ISA jamfor
automatiskt fordonets position och hastighet med gillande hastighetsgranser enligt NVDB.
Om fordonets hastighet 6verstiger aktuell hastighetsbegransning ljuder en varningssignal.

Abonnemangspriset for Elektronisk korjournal varierar beroende pa vilken tjanst det handlar
om, med pris pad mellan 149 kr/méanad for den enklaste och 249 kr/ménad for den mest
avancerade.

7.3.4 Sepab

Sepab har lang erfarenhet vad det giller ISA-system och erbjuder idag ett system som kallas
ExyPross, 54 som ar baserad pa foregdngarna ExyPlus och ExyLimit. ExyPro ar ett
flotthanteringssystem med foljande huvudfunktioner: ISA, realtidspositionering och
trafikledning (kunden kan se bl.a. var fordonen befinner sig, hur fort de kér samt vem som ar
narmast nista uppdrag), samt korjournalsystem (all fordonsdata laddas upp till servrar och
kan sedan hamtas av kunden for att fa en komplett journal 6ver fordonets aktivitet).

ExyPro dr baserad pa GPS och mobiluppkoppling och ar av bade varnande och registrerande
karaktir. En display i fordonet visar vilken hastighetsbegransning som rader, och om foraren
overskrider hastighetsbegransningen utfardas ljus- och ljudvarningar. Foraren kan dessutom
se hur stor andel av kortiden som han eller hon kort 6ver hastighetsbegransningen (Bild 12)
55. Systemet registrerar bland annat fordonets hastighet samt gillande hastighetsbegransning,
som himtas automatiskt och tradlost kvartalsvis frin NVDB. Overforing av registrerade data
sker ocksa automatiskt och tradlost. I datorprogramvaran ExyPro Office kan sedan kérningar
visualiseras och foljas upp och rapporter skrivas ut.

Sepabs ISA-system kan ocksa kompletteras med en tilliggstjanst som mojliggor uppfoljning
av exempelvis briansleférbrukning, koldioxidutslapp och sparsam korning. For tunga fordon
finns koppling till fardskrivare, dar fardskrivarfiler automatiskt hamtas av ExyPro. For
taxibilar och annan typ av fordon kan Sepabs ISA integreras i taxametern. Den gar dven att
koppla ihop med bade alkolas- och baltesuppf6ljning.

En uppskattning ar att Sepabs ISA-system finns idag i 6ver 15 000 fordon tillhérande olika
yrkesbranscher: bussar, tunga och latta lastbilar, taxibilar, budbilar, servicebilar, sopbilar,
truckar.

ExyPro siljs pa prenumerationsbasis med en fast manadsavgift och en engangsavgift for
administration.

52 https://dialect.se/wp-content/uploads/2018/08/Dialects-guide-for-dig-som-funderar-pa-att-infora-elektroniska-
A1 " -1-verkss C
53 https://www.radiosystem.se/wp-content/uploads/2018/11/Produkter-ExyPro.pdf

5 //exypro.s

55 http://www.sepab.se/support/manualer/
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Gallande hastighetsbegrinsning Kértyp / Forare

Andel av kértid | % som férare

Huvudmeny / Bekrifta val o
har kdrt for fort. (aktuell resa)
Kort tryck: Vilj kértyp Kort tryck: VAl| férare Kort tryck: Ljud av
Langt tryck: Ny kérning Langt tryck: Spara POI Langt tryck: Andra vol.

Bild 12 lllustration av Sepabs ExyPro-skdrm déar féraren far hastighetsinformation och varningar.

7.3.5 Vehco

Vehco levererar flotthanteringssystem som passar for tunga lastbilar och bussar samt
arbetsmaskiner. Inom ramen for produkten Co-Driver erbjuds ett tjugotal olika tjanster
beroende pa kundens behov, inklusive en tjinst som heter Sparsam Korningse. For denna kravs
en fordonsdator (Vehco Connect) som samlar in data fran fordonet och kommunicerar med en
molnplattform samt en skiarm (Vehco Vision eller Vehco Mobile) for direkt aterkoppling till
foraren.

Via inkoppling till fordonets elsystem (via flotthanteringssystem/CAN-buss) samlar den
inbyggda fordonsdatorn in data f6r Sparsam Korning som hastighet, tomgang och bromsning
och omvandlar dem till relevanta indikatorer: 6verhastighet, tomgéngskorning, framrullning,
frirullning, energisloseri och harda inbromsningar. Dessa indikatorer visas pa forarens skarm
for coachning i realtid eller i kontrollsystemet Weboffice for en fullstindig analys och
uppfoljning. Overhastighet (Overspeed) som 4r mest relevant i det hir sammanhanget visas
dels i realtid, dels som summering efter ett korpass som andel av total tid och striacka som korts
over rekommenderad hastighet.

For att enkelt kunna folja upp forarnas prestationer inom sparsam korning vigs parametrarna
ihop till ett index. Varje foretag kan sjdlva anpassa viktningen av de olika parametrarna si att
indexet ar optimerat for deras verksamhet. Indexet presenteras i kontrollsystemet per forare,
pa grupp- eller foretagsniva. Forarna kan prenumerera pa ”sin” sammanstillning via ett e-
postmeddelande veckovis eller manadsvis.

56 https://www.vehco.se/sites/vehco.d7.nx/files/atoms/files/ecodriving_se_ 2019.pdf
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Andra relevanta tjanster som erbjuds inom ramen for Co-driver ar Positionerings; och
Geofencess. Fordonets position och hastighet kan uppdateras var 30:e sekund.

Idag har foretaget 6ver 1 500 kunder med totalt 6ver 80 000 uppkopplade tunga fordon, bl.a.
Postnord, Axess Logistics, Alwex Transport, GLC Goteborgs Lastbilscentral, Gotene
Kyltransport (GKT), Dagab, George Skoogs Akeri, Bring, Ahola Transport och EA Akeri. Det ir
oklart vilka foretag har vilka tjanster exakt.

DE POSITIVA KORPARAMETRARNA VISAS | GRONT OCH DE
NEGATIVA I ROTT

FORAREN KAN FOLJA UPP SIN KORNING | REALTID.

Bild 13 Vehcos tjanst for sparsam korning ger direkt aterkoppling till foraren samt sparar data for efteranalys.

7.3.6 Drivec

Drivec tillhandhéller fordonssystem och information med fokus pa ekonomi, miljo och
sikerhet. En av Drivecs produkter dr EcoDriving som stodjer foraren framforallt i sparsam
korning. Drivec EcoDriving anviands idag av bland annat Nobina (med drygt 2 600 bussar), KE
Bussar (med drygt 60 bussar i linjetrafik, skoltrafik och bestéllningstrafik) och Oskarsson &
Nilsson Akeri AB (lastbilar).

Bild 14 Drivecs fordonsskdrm som bland annat hastigheten och 6vertradelser.

7.3.7 Taxisystem AB (Cabonline)

Taxisystem ar ett telematikforetag som inriktat sig pA GPRS-l6sningar for taxiforetag. Sedan
2015 ags foretaget av Cabonline med 3 000 anslutna dkerier och cirka 5 700 taxibilar i Sverige,
Norge, Finland och Danmark. Foretaget har darmed ménga (potentiella) kunder som
exempelvis Majvallen Taxi AB.

v/losninear/tianster/<kaffa-dio-f ~0l1-0v, IMNa-resirs v

58 https://www.vehco.se/sv/losningar/ ‘Ejanster/ registrera-automatiskt-passager-over-fordefinierade-granser-geofence
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Taxisystem erbjuder bade hardvaru- och mjukvarulosningar for sin bestéllnings- och
flotthanteringstjanst. Tjansten betalas manadsvis per bil. En modul som kan kopas som tillagg
till grundtjansten ar ISA. Data som registreras med hjalp av Taxisystems ISA-modul inkluderar
fordonets position (longitud, latitud), aktuell hastighetsgrians, fordonets hastighet,
fortkorningssekvens (en sekvens ar fran start av 6vertriadelse till att 6vertradelsen avslutas),
fordonets identifikationsnummer, datum och tid. En uppskattning ar att data registreras som
mest frekvent en gang per sekund. Data kan sammanstillas exempelvis per manad, ar eller en
specifik period i foretagets verktyg for datahantering, TTDS (Bild 15)s0 eller exporteras
darifran i olika format som exempelvis csv (Bild 16). Olika foretag stéller olika krav for TTDS
och vad som kan analyseras dar. For att exemplifiera visas nedan mojliga statistiska
sammanstéllningar samt kraven fran Vasttrafik:

e Summering ar sammanstiller en summering av de hastighetsovertradelser som skett
under angivet ar (for bilar med lokal ISA modul). (Ej krav Vasttrafik)

e Summering manad sammanstiller en summering av de hastighetsovertradelser som
skett under manaden (for bilar med lokal ISA modul). (Krav Vasttrafik)

e Detaljerad summering sammanstiller en summering av de hastighetsovertradelser
som skett under manaden/bilnummer och dag (for bilar utan lokal ISA modul). (Ej
krav Visttrafik)

e Specifik period, listar ett utdrag av enskilda, specifika resor. (Krav Vasttrafik)

VAR T [—— T3 OO LTV T - ——T W e B0 Ba
Bild 15 Exempel pa hur en ISA-sammanstéllning kan se ut i Taxisystems verktyg.

50 https://manual.taxisystem.se/se/index.php?title=TTDS/Statistik/ISA

46


https://manual.taxisystem.se/se/index.php?title=TTDS/Statistik/ISA

Rl
S

Research Institutes
of Sweden

Arkiv  Redigera  Format Visa  Hjalp
atitud Hastighetsgrans Hastighet
6579712,43 50 52,78 7
6580027 ,39 50 i

W~

il
Hoo

681190

681966,45
682928, 87
683434, 36

a
1
2
2
2
=l
3
4
il
6
7
7
8
9
al

6580328, 2
6577733,

e

Bild 16 Exempel pa en ISA-logg nér den exporterats fran Taxisystems verktyg till csv-filformat.

7.4 Forsakringsbolag
7.4.1 Folksam

Folksam erbjuder en tillaggstjanst till sin bilforsidkring som kallas Kora Sakertso. Den bygger
pa att foraren sjilv ska vilja halla hastighetsgranserna och da kunna péaverka premien péa sin
bilforsakring, det vill sdga betala som han eller hon kor.

For att kunna koppla fordonets hastighet till premien anvinds Telias teknik Telia Sense och
till den har Folksam utvecklat en sa kallad indikator, en slags hjalplampa, som installeras i
fordonet och ger foraren omedelbar feedback pa hur han eller hon haller hastighetsgransen
(Bild 17). Korhastigheten jamfors med Nationella vigdatabasen (NVDB) i realtid och baserat
pa vad hastighetsgriansen ar for aktuell vagstracka ger indikatorn aterkoppling till foraren
genom att lysa gront, gult eller rétt beroende pa fordonets hastighet.

Telematiksystemet Telia Sense bestar av en app, ett abonnemang och en hardvara som kopplas
till fordonet via ODBII-porten. Kora Sakert ar en gratis tillaggstjanst till forsakringen under
forutsiattning att kunden har ett aktivt Telia Sense-avtal, vilket i dagslaget kostar 99 kr/ménad
(inklusive 20 GB kommunikationsdata, korjournal etc.). Med Kora Sakert kan
forsakringspremien siankas men aldrig hojas, syftet ar att gora det enkelt att halla
hastighetsgranserna (med indikatorns hjilp) och belona en siker korstil.

60 https://www.folksam.se/forsakringar/rabatter-och-formaner/kora-sakert
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Bild 17 Kora Sékert ger aterkoppling till féraren via en ljusindikator.

Insamlade data inkluderar bland annat fordonsidentifikation, matarstillning, total korstracka
under korningen, stricka vid olika hastighetsbegransningar, stricka fortkorning oOver
hastighetsbegransning i intervaller om 5 km/h, del av kérningen dir indikatorn har lyst
blinkande gult, information om utdragen Telia Sense hardvara, stricka och tid som bilen inte
korts i Sverige samt datum vid korningens start och slut. Systemet registrerar saledes inte
bréansleforbrukningen. Nar kunden tecknar avtalet for Kora Siakert far han eller hon acceptera
Folksams tillaggsvillkor som exemplifieras i texten nedan.

Information om Folksams behandling av personuppgifter

Vid anmadlan till Kéra Sdkert samtycker du till den personuppgiftsbehandling
som beskrivs har.

Folksam omsesidig sakforsdkring dar personuppgiftsansvarig for behandlingen
av de uppgifter som behovs for Kora Sdkert. Folksam samlar in och analyserar
din koérdata i dndamal att berdkna din rabatt, for att bidra till en
miljomedveten och sdaker korstil samt for statistik och skadeforebyggande
forskning. Ett annat dndamdl dr att tillhandahalla dig din kérstatistik.

Folksams behandling av kordata rorande hastighetsovertrddelser sker i
enlighet med beslut fran Datainspektionen (dnr 1270-2012 och dnr 895-2015).

Data som samlas in ska, enligt Datainspektionens beslut, behandlas av Folksam
pa en aggregerad nivd. Det innebdr att vi inte kan sdga exakt var eller exakt
ndr fordonet kor viss strdcka i ett givet hastighetsintervall.

Data som samlas in och anvands for din rabatt dr fordonsidentifikation,
madtarstdllning, total korstrdacka pda korningen, strdacka vid olika
hastighetsbegrdansningar samt strdacka fortkorning over
hastighetsbegrdnsning 1 intervaller om 5 km/h. For att rabatten ska kunna
berdknas registreras dven foljande tekniska uppgifter: del av korningen dar
indikatorn har lyst blinkande gult (se stycke om Gron, gul och réd kérning),
information om urdragen Telia Sense hdardvara samt strdcka och tid som bilen
inte korts i Sverige.
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For att kunna ge dig aterkoppling pa din kérning samlas utéver den data som
samlas in for rabattberdkning dven reseidentifikation, batteristatus pa
indikatorn samt datum vid kérningens start och slut.

For statistikframtagning samlas och sparas dven total kortid pa korningen,
strdcka under dygnsperiod, strdcka pd vagtyp, ungefdrlig plats vid kérningens
start och slut, G-krafter vid vissa troskelnivder samt strdcka flaggad med
“indikator ur funktion”.

Kordata som samlas in fungerar som underlag till den forsakringsrabatt som berdknas och som
helt bygger pa foraren formaga att hdlla hastigheten. Rabatten presenteras sedan i Telia Senses
app samt pa Mina sidor dar foraren kan se hur hans eller hennes korbeteende paverkar
forsakringspremien. Dar ser kunden statistiken per korning och sammanstallt procentuellt
under forsdkringsaret. Forsakringstagaren far rabatt pa sin forsikringspremie om fordonet
framfors mellan 85% och 100% gront, enligt gdllande hastighetsgranser. Man far 20% rabatt
om man kor minst 96% gront. Om man har mer dn 5% rod korning totalt kommer man inte fa
néagon rabatt. Idag ar det inte officiellt hur manga som har Kora Sdkert i sina fordon men
statistiken visar att de flesta som har systemet forbattrar sin korning och darmed far rabatt pa
sin forsakringspremie (upp till 20 %). Insamlade data anvands ocksa for statistikframtagning
och forskning.

Kora Sakert kan anvindas av privatbilar eller enskilda foretag med personbilar eller latta
lastbilar. Personer méste vara bosatta i Sverige och ha smartphone och BankID samt ett fordon
med ODBII-port och ett aktivt Telia Sense-avtal.

7.4.2 Paydrive

Paydrive erbjuder en dynamisk forsakringspremie for fordon som ocksa kallas Paydrives:.
Paydrive anviander sig av telematiksystemets Telia Sense dosa, eller bilbox som det ocksa
kallas, for att samla in data frdn fordonet (dvs. samma teknik som Kora Sakert).

Till skillnad fran Kora Sdkert som visar aterkoppling bade via appen och en display i bilen,
visar Paydrive aterkopplingen endast via appen. Dar far man kontinuerlig aterkoppling och
tips pa hur man kan forbattra korstilen och man kan ocksa se en sammanstallning. Bilboxen
kanner av hur mycket man kor, hur fort man kor och hur korningen planeras. Sedan baseras
den dynamiska forsakringspremien efter korséttet.

7.4.3 Moderna forsakringar

Moderna forsakringar erbjuder med hjilp av tekniken frén Greater Thane: (en svensk startup
med huvudkontor i Stockholm med ca 20 anstillda) en bilforsiakring som ar anpassad efter
korbeteende och korstriacka, Enerfyss. Premiekostnaden bestar av en fast och en rorlig kostnad
som utgar fran biltyp, exakt antal korda mil samt forarens sitt att kora. Den rorliga premien
blir billigare om man kor trafiksikert och farre antal mil. Den fasta kostnaden ar for tillfallet
214 kr per méanad.

61 https://www.paydrive.se
62 S sreaterths - ads/oc 2 /Gres o an_Fz -
63 https://www.modernaforsakringar.se/forsakringar/moderna-smart/Enerfy/
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Korningen registreras via en plug-in som kopplas in i fordonets ODBII-port och med
tillhorande app (Enerfy) foljer man resan och dess kostnad i realtid.

For att skapa en forarprofil méater systemet 17 parametrar i fordonet, 1-4 génger per sekund
som sedan analyseras med hjilp av sjdlvlarande algoritmer for artificiell intelligens med malet
att identifiera samband mellan kormonster, trafiksakerhet och bransleeffektivitet. Systemet
kan berdkna korningar och analysera dem med ett fokus pa att hitta monster pa mikro- och
makroniva. Hela korningen och kormonstret tas med i analysen, som fartokningar,
kartposition, farthallning, fartsinkning, anvdndande av tekniska hjilpmedel m.m.
Forarprofilen jamfors med en referensdatabas (>5 miljarder km, >300 miljoner profiler som
motsvarar olika korbeteenden). Detta till skillnad fran andra liknande verktyg som miter bara
hastighet mot gillande hastighetsgrians. Efter avslutad korning sammanstélls forarens
korbeteende och man fér feedback och forbattringsforslag pa korstilen.

Enerfyforsiakringen erbjuds bade till privatpersoner och foretag. Greater Than erbjuder
Enerfyforsakringen dven i andra linder i Europa och Asien i samarbete med andra
forsakringsbolag.

7.5 Fordonstillverkare
7.5.1 Volvo Group

Volvo Group tillhandhaller tre system som &dr relevanta i sammanhanget:
Hastighetsbegransare, Volvo Dynafleet med bland annat platsbaserade tjanster och Zone
Management. Darutover har alla fordon i kommersiell trafik i Europa en digital fardskrivare
som enligt lag skall registrera kor- och vilotider mm, inklusive kontinuerlig loggning av
hastighet. Endast zone management-systemet har kidnnedom av vigavsnittets rddande
hastighetsskyltning.

Zone Management anvands for att se till att fordonen uppfyller restriktioner och sarskilda krav
beroende pa aktuell geografisk position. Foraren meddelas direkt nir fordonet kor in i zonen
och det anpassar sig automatiskt utan att foraren behover gora nagonting. Genom att skapa
kartavgransningar och ladda ned dessa till fordonets Fleet Management-system dr det mojligt
att skapa zoner. Darigenom gar det att sdtta rekommendationer, regler och restriktioner for
fordon som kor in i zonen. Systemet anviander GPS-sparning i realtid for att identifiera
fordonets position och meddelar foraren nar fordonet ndrmar sig nagon av dessa zoner. Varje
zon ges olika attribut. Attributen kan utgoras av en hastighetsgrans (som i sa fall hamtas fran
NVDB via kartleverantoren), en tidsram eller en kalender som styr andra parametrar. En zon
kan péverka alla eller bara vissa fordon i en given flotta. Zonerna kan dven 6verlappa varandra.
Systemet ar utvecklat for bussar (maste ha Bus Management System) och anvinds idag for att
skapa zoner med 13g hastighet och miljozoner dar hybridfordon slar 6ver till ren eldrift, och
det har funnits i flertal ar paA marknaden.

Som en certifierad leverantor av forarutbildning utfor Volvo Trucks tiotusentals timmar av
forarutbildning varje ar i Europa dir en stor betoning laggs pad trafiksakerhet och siker
hastigheten. Det hjilper formedla viktig kunskap om olika riskfaktorer i stads- och
landsbygdsmiljoer samt hjilper forare att forstd hur dynamiken i Volvo-fordon forandras med
hastighet. Utover det erbjuder foretaget ett adaptivt farthéllarkontrollsystem (ACC) som
hjélper foraren att halla 1amplig hastighet och avstand till andra fordon. Det tillhandahéller
ocksé aktiva sakerhetssystem, sdsom kollisionsvarning med nodbromssystem som &r utformat
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for att snabbt och sdkert minska hastigheten i nodsituationer. I stadsbussar erbjuds dven
kollisionsvarningssystem for oskyddade trafikanter.

7.5.2 Scania

Scania Fleet Management erbjuds idag bade for lastbilar och bussar. Systemet registrerar en
rad olika fordonsparametrar om hur fordonet framfors, daribland fordonets hastighet och
bransleforbrukning. Daremot registreras inte den gillande hastighetsbegransningen.

Scania Zone ar en tilliggstjanst i Scanias Fleet Management-system som vintas finnas
tillgdnglig mot slutet av 2019 pa Scanialastbilares. Funktionen gor det majligt for varje kund
att sitta upp egna regler (som t.ex. max 30 km/h i fordefinierade s.k. geofence-zoner) si att
fordonet, niar den kommer till zonen, automatiskt anpassar farten enligt regeln. Reglerna kan
vara antingen informativa, sa att foraren far en paminnelse, eller frivilliga, vilket innebar att
fordonet anpassar sig automatiskt men att foraren fortfarande kan accelerera 6ver den
fordefinierade hastighetsgransen.

De instillningar som inledningsvis ar mojliga att gora omfattar hastighetsbegransning,
avgasemissioner (t.ex. att kora elektriskt med nollutslapp) samt att kunna paverka funktioner
i lastbilens pabyggnation (t.ex. att de roterande varningsljusen gar igdng nar sopbilen kor pa
en skolgard). Dessa initiala funktioner ar bara en férsmak av alla de mojligheter som kommer
att bli tillgingliga for olika applikationer inom en snar framtid. Samtliga overtradelser samt
orsaken till dessa loggas forst i fordonet och skickas sedan till flotthanteringssystemet dar
informationen sammanstalls i rapporter. Det som loggas ir tid, distans och position dar man
bryter mot reglerna i zonen.

7.6 Sammanfattning

Lastbilar. Exempel pa tekniska system som idag anvénds i tunga och lastbilar i Sverige och
som har nagon funktionalitet som anvénds eller skulle kunna anvindas for att uppna battre
hastighetsefterlevnad sammanfattas i Tabell 2. Flotthanteringssystem fran fordonstillverkarna
(Volvo, Scania, Mercedes) visar inte information eller varningar till forare om den gillande
hastighetsbegransningen 6verskrids. Dessa system registrerar fordonets hastighet ihop med
andra fordonsparametrar som exempelvis bransleforbrukning men inte den gallande
hastighetsbegransningen pd vagen. For tillfallet dr det oklart varfor man inte registrerar
hastighetsbegransningen; troligtvis dr det en avvigning mellan efterfrdgan och kostnaden. Var
bedomning ar att steget dit inte ar alltfor stort och att grundtekniken finns att tillga i fordonen,
speciellt med tanke pd att geofencing-baserade tjanster (t.ex. Scania Zone) frdn dessa
fordonstillverkare borjat inta marknaden.

Till skillnad frén fordonstillverkarna erbjuder flera telematikféretag sa som Transics, Faltcom,
Drivec, Vehco och Sepab tekniska system som informerar och varnar forare i realtid om de
overskrider hastighetsbegriansningen och/eller registrerar fordonets hastighet och den
gillande hastighetsbegransningen for efteranalys. Den har funktionaliteten siljs oftast som en
del av ett storre erbjudande for flotthantering och bransleférbrukning, vilket gor att
kostnadsuppskattningen ar svar att gora. Dataloggningsfrekvensen varierar kraftigt, fran var
4:e minut till sa fort ratten rors. Var uppfattning ar att systemen har formaga att registrera

2018 /pressreleaser/scania-zone--hjaelper-kunderna-att-kunna-arbeta-pa-ett-hallbart-.html
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data ganska frekvent (pa sekundbasis), men att man i samrad med transportforetaget viljer en
lagre frekvens for att inte generera alltfor stora dataméngder. Till detta bor tillaggas att de
flesta transportforetag som deltagit i vara intervjuer utgar frdn sparsam korning och
branslebesparing och att det dr det som till stor del driver deras val av teknisk 16sning och vilka
krav de stéller pa den.

Tabell 2 Exempel pa system for battre hastighetsefterlevnad i lastbilar.

System- Funktion Registrerar |Registrerar |Registrerar |Frekvens Inbyggt i |Kostnad
tillverkare fordonets gillande brinsle- fordonet
hastighet hastighet forbrukning

'Volvo Group |Registrerar Ja Nej Ja Vet €] Ja Vet ej
Dynafleet
Scania Registrerar Ja Nej Ja Vet €] Ja Vet ej
Fleet
Management
Scania Registrerar Ja - (baraen Vet ej Vet ¢j Ja Vet ej
Scania Zone forinstalld

hastighet)
Transics Informerar, |Ja Ja Ja (tillagg) I urbana miljéer |Nej 500 kr/ménad/fordon
TX-Sky varnar, nér ratten svinger.

registrerar 1 6vriga miljoer

varannan minut.

Filtcom Informerar, |Ja Ja Ja (tillagg) Stills in, frén 1 Nej Siljs oftast som en del av ett storre
Speed Alert  |varnar, géng per sekund till system. Vid separat kop:
registrerar var 10:e sekund

Anslutning: 8000 kr/fordon
Abonnemangsavgift: 60-70

kr/ménad/fordon
Drivec Informerar, |Ja Vet €j Ja Vet €j Nej ca 20000 kr per enhet i inkdp och en
EcoDriving registrerar abonnemangsavgift pa 250
kr/ménad/fordon
Vehco Registrerar, |Ja Ja Ja Stills in, frén var|Nej Vet ej
Eco Driving  |informerar 4:e sekund till var
4:e minut
Sepab Varnar, Ja Ja Ja (tillagg) Vet ¢j Nej Vet ej
ExyPro registrerar

Bussar. Busstillverkarna Volvo och Scania erbjuder i dagslaget olika systemlosningar for sina
bussar. Daremot visar var analys att dessa system inte tar hansyn till hastighetsbegransningen.
Geofencing-baserade system som exempelvis Volvo Bus Zone Management som kan stéllas in
for olika hastighetsgranser har borjat inta marknaden och det ar sannolikt att allt fler bussar
utrustas med sadana system.

Flera telematikforetag inklusive Transics, Faltcom, Drivec och Sepab erbjuder ISA-funktioner
med forméga att informera/varna bussforare i realtid om de 6verskrider hastighetsgriansen
samt registrera fordonets hastighet och den gillande hastighetsbegransningen for efteranalys.
Utover detta registrerar dessa system andra fordonsparametrar som exempelvis
bransleforbrukning. Frekvensen for dataregistreringen varierar fran 1 gang per sekund till
varannan minut, beroende pa systemet och kundens behov. Det ar vanligt att ISA-funktionen
siljs som en del av ett storre erbjudande for flotthantering. Generellt sett siljs den pa
prenumerationsbasis med en fast anslutningsavgift och en ménadsavgift per fordon.
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Tabell 3 Exempel pa system for battre hastighetsefterlevnad i bussar.

System- Funktion Registrerar |Registrerar |Registrerar |Frekvens Inbyggt i |[Kostnad
tillverkare fordonets gillande brinsle- fordonet
hastighet hastighet forbrukning

Volvo Group |Informerar, |Ja - (baraen Vet ej Vet ¢j Ja Vet ej

Zone varnar, forinstalld

Management |registrerar hastighet)

Transics Informerar, |Ja Ja Ja (tillagg) T urbana miljéer |Nej 500 kr/ménad/fordon

TX-Sky varnar, nér ratten svinger.

registrerar 1 6vriga miljoer
varannan minut.
Filtcom Informerar, |Ja Ja Ja (tillagg) Stalls in, frén 1 Nej Saljs oftast som en del av ett storre
Speed Alert  |varnar, géng per sekund till system. Vid separat kop:
registrerar var 10:e sekund

Anslutning: 8000 kr/fordon
Abonnemangsavgift: 60-70
kr/ménad/fordon

Drivec Informerar, |Ja Vet ¢j Ja Vet ej Nej ca 20000 kr per enhet i ink6p och en

EcoDriving registrerar abonnemangsavgift pa 250
kr/ménad/fordon

Sepab Varnar, Ja Ja Ja (tillagg) Vet ej Nej Vet ej

ExyPro registrerar

Taxibilar. Nyare personbilar kommer med inbyggda ISA-system men dessa system ar i regel
inte av registrerande karaktar. Telematikforetag som Transics, Sepab och Taxisystem erbjuder
system till taxiforetag med bland annat ISA-funktion som kan registrera fordonets hastighet
och aktuell hastighetsbegransning. Dataloggningsfrekvensen varierar beroende pa systemet
och kundens behov, fran en gang per sekund till varannan minut.

Forsiakringsbolag som Folksam, Moderna och Paydrive erbjuder forsakringspremie som beror
av korstilen. Deras system registrerar fordonets hastighet och den gillande hastighetsgransen
och anvinds for uppfoljning och incitament. Folksams system anviands idag bara av privata
personer, medan Moderna och Paydrive dven kan erbjuda forsakringar till foretag (oklart till
vilka och i hur stor omfattning).

Tabell 4 Exempel pa system for battre hastighetsefterlevnad i taxibilar.

System- Funktion Registrerar |Registrerar |Registrerar |Frekvens Inbyggt i |[Kostnad
tillverkare fordonets gillande brinsle- fordonet
hastighet hastighet forbrukning

Folksam Informerar, |Ja Ja Nej Vet ¢j Nej Gratis tillagg till ordinarie
Kora sikert  |varnar, bilforsakring under forutsattningen

registrerar att kunden har Telia Sense (99

kr/ménad/fordon)
Moderna Registrerar Ja Vet ¢j Ja 1-4 génger per Nej Fast manadspremie 214 kr plus en
Enerfy (info i appen) sekund rorlig korpremie som beror pa
korstilen
Paydrive Registrerar Ja Ja Vet ej Vet €j Nej Vet ej
Paydrive (info i appen)
Transics Informerar, |Ja Ja Ja (tillagg) T urbana miljéer |Nej 500 kr/ménad/fordon
TX-Sky varnar ndr ratten svanger.
Varannan minut i
ovriga miljoer.

Sepab Varnar, Ja Ja Ja (tillagg) Vet ej Nej Vet ej
ExyPro registrerar
Taxisystem |Registrerar Ja Ja Vet ej En géng per sekund|Nej Vet ej
AB (oklart om det eller mer sillan

informerar/va

rnar)
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8 Utmaningar och begrasningar

Det finns fortfarande bade tekniska och icke-tekniska utmaningar och begrasningar som
behover adresseras innan en storskalig implementation av registrerande ISA-system blir
mojlig i lastbilar, bussar och taxi. Har nedan listar vi utmaningar och begrasningar som vi
identifierat med hjalp av intervjuer och litteraturanalys.

Liten efterfragan. Trots att vi identifierat flera exempel dar ISA-system (med eller utan
registrering) anvands i dagligt bruk i lastbilsakerier liksom i taxi- och bussverksamheter sé ar
efterfragan pa hastighetsuppfoljning generellt sett 1ag. Stor vikt ldggs idag pa s.k. sparsam
korning, dar man specifikt tittar pa utslapp och bransleforbrukning, men i de flesta fall verkar
inte uppfoljningar kring hastighetsefterlevnad vara en del av detta. Vissa foljer upp forarnas
korsitt (t.ex. inbromsningar och accelerationer) men dven da enbart med avseende pa utslapp
och bransleforbrukning, vilket ocksa paverkar vilka tekniska hjalpmedel som kops in och hur
de anvinds. Forklaringen ar enkel; bide myndigheter och transportképarna stéller och foljer
upp miljorelaterade krav samtidigt som icke sparsam korning ar kostsam for akerierna pa
grund av storre brinsleforbrukning. Diremot ar det mer sdllsynt med krav pa
hastighetsefterlevnad och dnnu mer sillsynt med systematisk uppfoljning av sdédana krav.

Begrinsad uppfoljning. Som var studie visar finns det idag tekniska mgjligheter att uppna
en battre hastighetsefterlevnad hos svensk yrkestrafik, vilket framgér ocksd av de olika
exempel pa ISA-system som anviands hos olika &kerier. Men nagot annat som framkommit
tydligt i studien ar att det rader brist pa uppfoljning av hastighetsefterlevnaden. Dels stéller
transportkoparna inga krav pa detta och dels sa saknas tydlig vision hos transportforetagen
hur en battre hastighetsefterlevnad skulle kunna gynna dem. Medan var studie visar att flera
transportforetag faktiskt samlar in hastighetsdata sa visar den ocksa att de insamlade data inte
i s stor utstriackning anvinds med syftet att uppna en bittre hastighetsefterlevnad. De
transportkopare som staller krav pa att transportforetagen behover ha ISA i sina fordon gor
idag inga systematiska uppfoljningar.

Skepsis bland forarna. Intervjuerna liksom litteraturanalysen indikerar ocksa att det kan
finnas initial skepsis bland forarna (och transportforetagen generellt sett) mot registrerande
ISA-system. Dels sa rader det viss osdkerhet innan de har provat ett sddant system som kan
bero pa brist pa information om sddana system, och dels si finns det uppfattningar att
anvandning av ISA-system kommer att leda till att det tar ldngre tid att ta sig frén A till B. Det
sistnamnda verkar speciellt gilla for taxiforare och bussforare. Andra aspekter som ndmnts ar
att vissa forare kan kdnna att det ar obehagligt att vara kontrollerad och 6vervakad
(integritetsintrang) samt att det ger minskad mojlighet att folja trafikrytmen och man hamnar
i vigen for andra. Baserat pa detta behover transportforetagen ha tydlig kommunikation
gentemot sina forare och bemota deras skepsis med fakta (t.ex. resetid, branslebesparing,
fordonsskador). De behover ocksa visa att det lonar sig att folja hastighetsreglerna och da kan
vissa incitament behovas.

Extra kostnad. Kostnaden kan ocksid vara en barridr for adoptering av ISA-system i
fordonsflottor. Dock visar var studie att det handlar om en kostnad pé ungefar ett par hundra
kronor per ménad. Aterigen s4 #r det viktigt att kunna visa pa positiva (ekonomiska) effekter
av sddana system for en battre hastighetsefterlevnad. Studien visar att det finns goda exempel
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dar transportforetagen insett att de kan gora stora besparingar och fa en fordel vid nya
upphandlingar tack vare ISA-system.

Lag frekvens. En potentiell teknisk utmaning kan vara den relativt laga
datainsamlingsfrekvensen (t.ex. var 30:e sekund, var 4:e minut) pa var hos manga av de ISA-
system som anvands idag. Samtidigt visar var studie att manga system faktiskt kan stillas in
sd att de registrerar data med en hogre frekvens (sekundbasis). Detta ar en avvigning som
systemleverantorerna gjort ihop med transportforetagen utifran deras behov och kostnaden
att hantera stora mangder data.

Uppdatering av kartor. En annan viktig utmaning ar att halla digitala kartor uppdaterade
och standardisera dem. Niar myndigheterna dndrar hastighetsgrianserna maste de digitala
kartorna ocksa uppdateras. Rapporteringen till den svenska Nationella databasen (NVDB) som
anvands av kartleverantorer som en killa for trafikregler (inklusive hastighetsbegransningar)
sker frivilligt och gors av hundratals lokala myndigheter. Deras processer for design och
hantering av trafikregler pa lokal niva samt rapportering till NVDB ar inte standardiserade.
Foljaktligen forekommer det trafikregler i NVDB som é&r bristfillig kvalitet (felaktiga, inte
uppdaterade, inkonsekventa). Inom Europas TN-ITS-plattform arbetar kartleverantorer och
producenter av navigationssystem for snabbt utbyte av data och for standardisering.

Lag positioneringsnoggrannhet. ISA-system ar starkt beroende av GPS-positioneringen
och deras noggrannhet paverkas av GPS:ens noggrannhet, vilket speciellt i stadsmiljé kan vara
ett problem pa grund av s.k. satellitskuggorna.

Storskalig geofencing. Geofencing ar en teknik som idag anviands i en liten skala,
framforallt pa bussar och lastbilar. Erfarenheterna sa langt ar positiva och det ar sannolikt att
tekniken blir mer etablerad under de nirmaste &ren. Aktorerna ir eniga om att geofencing-
tekniken finns och att transportforetagen ar redo att bestilla den. Det finns dock en del
tekniska utmaningar som behover 16sas innan storskalilning kan uppnas:

¢ Den frimsta utmaningen ar positioneringsnoggrannheten som ar beroende av GPS:ens
noggrannhet.

¢ En annan utmaning ar att samordna den kringliggande infrastrukturen. Det kravs
bland annat samordning av digitala kartor diar fordon hamtar information om vilka
villkor som géller (t.ex. vem sidkerstiller att alla gator ar beskrivha med ritt
trafikregler).

o Aven regelverk och efterlevnadskontroll behéver ses 6ver. I dag finns exempelvis ingen
laglig mojlighet att forhindra ett fordon frén att aka in i en geofencing-zon, det kan
enbart ske pa frivillig basis.

e Hur data sikerstills da fordonet blir uppkopplat med 6kad risk for cyberattacker.
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9 Diskussion

I den har studien har vi utforskat vad det finns for olika tekniska losningar for
hastighetsefterlevnad i dagens yrkesfordon i Sverige och huruvida dessa losningar anvands,
eller skulle kunna anvindas, av transportforetagen for egenkontroll av hastighetsefterlevnad.
Vart huvudsakliga fokus har varit lastbilsbranschen, men aven buss- och taxibranschen har
undersokts till viss grad. I det har kapitlet presenterar och diskuterar vi vara insikter utifran
respektive forskningsfraga (se kapitel 1.2).

Vilka system for efterlevnad av hastighetsbegrdansningar finns pa marknaden
idag och vad har de for egenskaper?

Lastbilar. Bortsett fran traditionella hastighetsregulatorer, som enligt lag méste finnas i
tunga lastbilar och bussar, dr inget av dessa system standard i dagens yrkesfordon. Da
hastighetsregulatorer ar forprogrammerade till ett specifikt virde for maximal tillaten
hastighet for fordonet och inte tar hansyn till den géllande hastighetsbegransningen bedomer
vi det osannolikt att sidana system kan bidra till en 6kad hastighetsefterlevnad i framtiden
(dvs. bortsett fran den goda effekten som redan uppnatts med sddana system under de senaste
decennierna).

Vi tror inte heller att dagens flotthanteringssystem som erbjuds av lastbilstillverkare kan bidra
till en battre hastighetsefterlevnad. Frédn véara intervjuer med tillverkare av vanligt
forekommande lastbilar i Sverige (Volvo, Scania) har vi fatt uppfattningen att deras
flotthanteringssystem inte tar hdnsyn till, eller registrerar, den aktuella
hastighetsbegriansningen. Daremot dr var uppfattning att deras flotthanteringssystem
registrerar ~ fordonets  hastighet och  andra  fordonsparametrar (inklusive
bransleférbrukningen), och att dessa system pa sikt kan vidareutvecklas till att registrera
gallande hastighetsbegransningar.

Daremot finns det olika typer av intelligent stod for anpassning av hastigheten (ISA) som
anvands av vissa transportforetag inom lastbilsbranschen for battre hastighetsefterlevnad. De
erfarenheter som finns av ISA som ett verktyg for forbattrad hastighetsefterlevnad ar
overviagande positiva. Framforallt dr de péavisade positiva resultaten nir det géller att kunna
forandra forares korbeteende relevanta for trafiksiakerhetsarbetet och branslebesparingar.

Exempel pa ISA-system som vi identifierat inom lastbilsbranschen tyder pa att det framforallt
handlar om system som ar kopta och installerade i efterhand (dvs. eftermarkandsprodukter).
I de flesta fall ar dessa ISA av en informerande/varnande karaktar (s.k. 6ppna ISA). Manga av
dem kan, forutom att forse foraren med information och varningar, ocksd registrera
hastighetsdata och hastighetsgranserna over tid och rum for att mgjliggora efteranalys och
uppfoljning.

Var uppfattning ar att datainsamlingsfrekvensen inte nodvandigtvis motsvarar systemens fulla
kapacitet. Detta dr ndgot som sitts utifran transportforetagets behov och varierar kraftigt fran
fall till fall. Bland de exempel som denna studie identifierat forekommer frekvenser fran en
gang per sekund till var 4:e minut. Gemensamt for alla registrerande ISA-system for lastbilar
som identifierats i denna studie ar att dataoverforingen fran fordonet sker automatiskt via
mobilnit och lagras sedan pa en server eller molnplattform. Lagringstiden varierar men ar
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oftast minst ett ar pa grund lagkravet att fardskrivardata, som vanligtvis registreras av samma
system, behover sparas i ett ar. Vi har inte fordjupat oss i hur dataanalysen sker exakt, men av
allt att doma sé erbjuder flera systemleverantorer verktyg for desktopsanalys och visualisering
av data. Dessutom verkar det vara majligt att exportera data i olika format som exempelvis csv
och xlsx, som i sin tur kan importeras i andra verktyg for vidareanalys.

Registrerande ISA-system som anvinds i lastbilar tillhandhélls vanligtvis av telematikforetag.
I méanga fall erbjuds de som en del av en helhetslosning for flotthantering eller ihop med system
for sparsam korning. Fran intervjuerna framgar det ocksa att det ar forekommande att sidana
system skraddarsys efter transportforetagets behov (t.ex. exakt vilken data som loggas och med
vilken frekvens). Givet att flera transportforetag har lastbilar fran olika tillverkare och olika
arsmodeller dr siddana eftermarknadssystem mer lampliga for de ger mojlighet till ett
gemensamt system och dataloggning over hela flottan.

Utifran var studie ar det svért att uppskatta hur manga lastbilar som &r utrustade med
(registrerande) ISA-system. Var uppfattning ar dock att det finns relativt manga exempel pa
transportforetag som tillhandhéller sddana system i sina flottor, vilket ocksd stirkts av
faktumet att det finns flera telematikforetag i Sverige som erbjuder diverse ISA-l6sningar for
lastbilar.

Bussar. Utover obligatoriska hastighetsregulatorer, anvinder bussbolagen diverse ISA-
system i sina fordon for att astadkomma bittre hastighetsefterlevnad. Precis som i
lastbilsbranschen sa ar dessa ISA-system oftast en del av ett storre system for exempelvis
sparsam korning och/eller generell flotthantering.

Funktionaliteten ar ocksa lik den ilastbilarna; i de flesta fall handlar det om 6ppna ISA-system
som informerar och varnar forare vid 6verskriden hastighetsbegransning och vissa av dem kan
dessutom registrera fordonets position, hastighet och gillande hastighetsbegrinsning.
Datainsamlingsfrekvensen ar nagot som sitts i samrdd mellan systemleverantoren och
bussbolaget och varierar idag fran en gang per sekund till varannan minut. For vissa system
gar det ocksa att stilla in frekvensen beroende pa vilken typ av trafikmiljo som fordonet
befinner sig i (t.ex. mer frekvent i stadsmiljoer dn pa landsvégar). Data 6verfors automatiskt
fran bussen till en server eller molnplattform via mobilnét.

I vissa (linje)bussar har geofencingbaserade system borjat anvandas for att forhindra att
foraren overskrider hastighetsgransen inom ett fordefinierat omréade, och att doma av den
pagaende teknikutvecklingen dr det troligt att sddana system blir mer vanliga under de
narmsta aren (det finns pagdende diskussioner om att infora sddana system i flera svenska
stider). Da dessa system ar GPS-baserade och har kinnedom om hastighetsgranser kan de pa
sikt ocksa anvandas for egenkontroll och uppfoljning av hastighetsefterlevnaden.

Taxi. Flera nyare personbilsmodeller dr utrustade med inbyggda 6ppna ISA-system som forser
foraren med information om den gillande hastighetsbegransningen i realtid och varnar om
den 6verskrids. Baserat pa intervjuer med nagra olika taxibolag ar var uppfattning att sidana
bilar inte anviands i stor utstriackning inom taxiflottor. Samtidigt har vi identifierat flera
exempel pa taxibolag som anviander ISA-system som tagits fram av olika telematikforetag och
sédljs som eftermarkandsprodukter.

Precis som inom lastbils- och bussbranschen ar sadana ISA-system vanligtvis integrerade i
flotthanteringssystem och ar av registrerande karaktar. Det finns ocksa exempel pa taxiforetag
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som erbjuder delade persontransporter, som exempelvis Uber, som tagit fram egna system for
flotthanteringssystem som via en smartphone app forser foraren med hastighetsvarningar och
registrerar hastighetsprofilen for uppfoljning (de kan exempelvis se efter ett avslutat korpass
hur bra de kort med avseende pa hastighetsbegransningar).

Vilka data som registreras av de olika ISA-system som anviands inom taxibranschen och med
vilken frekvens varierar beroende pa tillverkaren och taxibolagets behov; var uppfattning ar
att transportkoparnas krav och kostnaden for kommunikation, lagring och hantering av data
har en avgorande roll i detta. Baserat pa exempel som identifierats i denna studie ar var slutsats
att data registreras med frekvenser fran en gang per sekund till varannan minut och att data
overfors fran fordonen automatiskt via mobilnit.

Vilka system for efterlevnad av hastighetsbegrdinsningar ar under utveckling
och vad har de for egenskaper?

V2X losningar. Flera 16sningar som ar baserade pa trddloskommunikation mellan fordon
och/eller mellan fordon och infrastrukturen (V2X) och som potentiellt kan bidra till battre
hastighetsefterlevnad inom lastbils-, buss och taxibranschen ar under utveckling. Vissa avdem
vantas inta marknaden inom ett par ar. Var bedomning ar dock att det kommer drgja tills
sddana I6sningar anvands i stor skala i yrkesfordonen. Dessutom verkar dagens prototyper inte
vara av registrerande karaktar. P4 det viset bedomer vi det osannolikt att sidana system kan
bidra till en betydligt battre hastighetsefterlevnad pa kort sikt, speciellt med avseende pa
egenkontroll och uppf6ljning.

Obligatorisk ISA. Vidare ar planen att alla nya fordon inom EU ska utrustas med ISA-system
frdn ar 2022. Detta kommer sikerligen bidra till en battre hastighetsefterlevnad, men det
kommer droja flera ar innan hela fordonsflottan ar utrustad med siddana system. Dessutom
verkar det inte bli ndgot krav pa att ha system av registrerande karaktar, vilket begransar
mojligheten till egenkontroll och uppf6ljning av hastighetsefterlevnaden.

Geofencing. System som ir baserade pa geofencing har varit under utveckling under flera ar
och de borjar inta marknaden. De kan anvindas for att sikerstilla att fordon inte 6verskrider
en viss hastighet inom ett bestamt geografiskt omrade. Saddana system lampar sig for
anvandning i exempelvis skolzoner och gangfartsgator. Vi tror att sidana system kan bli bra
komplement till ISA-system i sddana omraden men inte ersitta dem generellt sett eftersom
sddana losningar kraver en hel del manuellt forarbete.

Vad finns det for “goda exempel” inom olika branscher for att sdikerstilla
hastighetsefterlevnad?

Som det framgar av kapitel 6 och 7 finns det en hel del goda exempel inom flera branscher i
Sverige. En generell slutsats dr dock att egenkontroll och uppfoljning av hastighetsefterlevnad
med hjalp av tekniska system i fordon dr mer av ett undantag an regel idag.

Transportkopare. Till att borja med visar véara intervjuer och enkéter att det finns
transportkopare som vill kopa transporter med verifierat hog trafiksakerhet och ar beredda att
arbeta mot en battre efterlevnad av hastighetsgrianser. Goteborgs stad och Vasttrafik ar tva
konkreta exempel dir man sedan flera &r tillbaka stiller hastighetsrelaterade
upphandlingskrav pa transportforetag. De kraver att transportforetagen utrustar sina fordon
med informerande/varnande ISA-system som dessutom registrerar bade fordonets hastighet
och den gillande hastighetsbegransningen. Som ett nidsta steg mot en béttre
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hastighetsefterlevnad undersoker de tillsammans med transportféretagen hur man kan skapa
en effektiv och systematisk uppfoljning av hastighetsefterlevnaden. Idag gér bade Goteborgs
stad och Visttrafik uppfoljningen sporadiskt vid inkomna klagomal pa ett visst fordon, och
detta har sina begransningar. En idé ar att skapa en plattform som mojliggor aggregerade
analyser som t.ex. att se hur manga fordon per manad som overskrider hastighetsgrinsen i ett
omrade och dirigenom identifiera beteendemonster for att sedan kunna definiera lampliga
atgiarder och incitament. Ett sdidant underlag skulle ocksd kunna anviandas som faktabaserade
argument vid kommande upphandlingar.

Transportforetag. Flera stdder runt om i Sverige stiller krav pa att sina egna fordonsflottor
ska kunna uppvisa en hog niva av trafiksikerhet. Goteborg, Stockholm och Malmo stad ar tre
konkreta exempel pad stider som kriaver att deras fordon ska vara utrustade med
informerande/varnande ISA-system som registrerar relevant data. I Malmo stad har man till
och med inkluderat det har kravet i stadens miljobilsstrategi, vilket visar tydligt att
hastighetsefterlevnad sparar inte bara liv utan sparar ocksa utslapp och miljo.

Andra exempel inkluderar Marsta Forenade (&kericentral), Keolis (bussbolag) och Bivab
(bussbolag) som genomfor regelbundna stickprovskontroller av hastighetsefterlevnad med
hjalp av externa observationer i trafiken. Resultaten fran dessa observationer anvinds sedan
for att exempelvis ge aterkoppling till egna forare och skriaddarsy kurser for dem. Séddana
observationer dr dock kostsamma och inte nodvandigtvis representativa for ett storre omrade,
vilket motiverar anvandning av registrerande ISA-system som majliggor en mer kontinuerlig
och heltdckande kontroll. Keolis anvidnder sig ocksa av geofencing pa vissa bussar i Borlange
och Goteborg for att begrinsa bussens maximala hastighet i vissa zoner; en teknik som véintas
bli alltmer vanligare pa bade bussar och lastbilar.

Utover det finns det flera exempel pa transportforetag inom lastbilsbranschen (t.ex. Safstroms
Akeri, Akeri AB Nils Olof Nilsson, MLT, Postnord) liksom bussbranschen (t.ex. Skanetrafiken)
samt taxibranschen (t.ex. Gavle Taxi, Majvallen AB Samhallsbetaldaresor, Géteborgs buss AB,
Taxi Goteborg) dar man pa eget initiativ eller till foljd av transportkoparens krav installerat
registrerande ISA-system. Har ar det viktigt att notera att vissa storre transportforetag, som
exempelvis Taxi Goteborg, Cabonline och Postnord, har fordon bade med och utan ISA-system
beroende pa hur de anviands och vad transportkopare stéller for krav.

Systemleverantorer. Som det framgar i tidigare kapitel finns det minst ett tiotal
systemleverantorer, frimst telematikforetag, som erbjuder system och tjanster for battre
hastighetsefterlevnad (t.ex. Transics, Vehco, Fialtcom, Sepab, Taxisystem, Greater Than, Telia
Sense). Vi har noterat att flera av dem har integrerat sidana tjanster i en storre systemlosning
och det ar inte alltid solklart att det ar fallet; nagot som de borde bli battre pa att belysa.

Forsikringsbolag. Vi har identifierat tre forsidkringsbolag i Sverige som tar hinsyn till
forarens korsatt i berdkningen av forsakringspremie och som ett sitt att stimulera forare att
kora sdkert och sparsamt (Folksam, Moderna, Paydrive). Med alltfler uppkopplade fordon tror
vi att sddana forsakringar kommer att ha en storre roll i framtiden. Det 4r dock viktigt att kunna
erbjuda sddana forsakringar till bade foretag och individer, vilket ar inte fallet idag for alla
dessa tre bolag.
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Vilka system dr mest lovande for anvandning i svensk kontext?

Utifran intervjuerna med bade transportforetag och transportkopare kan vi konstatera att
loggning ger ett betydande mervirde dn ett ISA-system som enbart forser foraren med stod i
realtid. Detta mojliggor for transportforetagen att visa att deras flotta kors pa ett lagligt satt.
Som en av de intervjuade utryckte det: Bilen dr varumdrkets rullande skyltfonster. Vidare sa
mojliggor loggningen anvindning av olika strategier for att dndra forarnas korbeteenden i ratt
riktning (t.ex. visa fakta i sin argumentation att forarnas korbeteende behover dndras,
premiera de forare som kor lagligt, identifiera inom vilka trafikmiljoer som 6verskridningen
sker). D& samma system kan anvindas for loggning av annan fordonsdata kan loggningen
mojliggora uppfoljning och aterkoppling till forarna med avseende pa flera andra aspekter som
exempelvis bransleforbrukning, utsldpp och fordonsskador. Loggningen kan ocksd anvindas
for att skapa transparens mot transportkopare som exempelvis att redovisa till dem att
hastighetsregler foljts vid transportutforandet. Detta bekriftas ocksa av tidigare studier som
tyder p& att ISA med genomtéankt loggning och uppfoljning ger storre effekt 4n motsvarande
ISA utan loggning. Registrerande ISA-system som mgjliggor egenkontroll och uppféljning av
hastigheter bedoms darfor vara ett kraftfullt verktyg i kampen for battre hastighetsefterlevnad.

Sjalva registreringen och sammanstillningen av data bor endast omfatta den information som
behovs for uppfoljning. For att uppfoljningen ska bli enkel bor endast ett fatal nyckeltal
anvandas. Dessa bor aterspegla tekniska begransningar hos existerande system samt ta hinsyn
till foraracceptans och systemkostnad.

Exempel pa nyckeltal som skulle kunna ingé i en sddan uppfoljning inkluderar foljande:

e Andel fortkorningar (av kortid eller korstracka)

e Fortkorningarnas storlek (genomsnittlig hastighet Over hastighetsgrans vid
fortkorning)

e Andel fortkérningar som Gverstiger ett fordefinierat maxmatt som anger ” allvarligast
overtradelse”

e Total kortid och korstracka (for att sakerstilla funktionen och mangden data)

e Brinsleforbrukning

Baserat pa detta behover systemen ha forméga att registrera fordonets hastighet, position,
bransleforbrukning samt den gillande hastighetsbegransningen. Hur ofta registreringen
behover ske dr ndgot som behover vidare utforskas och utformas utifrdn de oOnskade
nyckeltalen; var preliminidra bedomning ar att det bor ske minst 2 ganger per minut (ungefar
samma krav som idag stills av Vasttrafik).

For att mojliggora detta behovs ISA-system som har formaga att registrera relevant data. Var
studie visar att det ar framforallt eftermarkandsystem som tillhandhalls av diverse
telematikforetag som mojliggor detta idag. Som det framgar av kapitel 6 och 7 finns sddana
system for alla tre branscher som denna studie adresserat.

Hur kan dessa system integreras i svensk kontext for att uppna storskalig
anvdindning?

For att uppna storskalig anvandning av registrerande ISA-system i svensk yrkestrafik behovs
ett starkt och sOmlost samarbete mellan olika aktorer: forare, transportforetag,
transportkopare, myndigheter, systemleverantorer och forsakringsbolag.
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Myndigheter. Problemet med att hastighetsgranserna inte f6ljs behover sittas i ett storre
perspektiv. Med detta menar vi att det méaste bli vedertaget att riatt hastighet paverkar inte bara
trafiksakerheten i termer av personskador utan ocksa bransleforbrukningen, utslapp, buller,
arbetsmiljo och fordonsskador. Idag stills det krav pa miljovanliga transporter och en bra
hastighetsefterlevnad bor bli en sjilvklar del av detta. Myndigheterna har en viktig roll i detta;
de bor arbeta med att hdja medvetenheten hos bland annat transportkopare och
transportforetagen om vikten av en bra hastighetsefterlevnad och hur det kan gynna deras
verksamhet. Dessutom bor de verka for, om inte kravstilla, att transportforetag gor
systematisk egenkontroll av hastighetsefterlevnad. Detta tror vi kommer att stimulera fler
transportforetag till mer systematisk och frekvent egenkontroll och uppfoljning av hastigheten.

Transportforetag. Som ett led i kvalitetsarbetet bor det ligga i transportforetagens eget
intresse att kunna tillhandahalla hastighetssikra transporter. Redan idag finns det flera
transportforetag som insett att ett systematiskt trafiksiakerhetsarbete 16nar sig och flera avdem
har blivit ISO 39001-certifierade. Men saddana foretag behover bli manga fler och deras arbete
behover ha mer fokus pa att uppna bittre hastighetsefterlevnad; de maste gora en medveten
forskjutning fran priskonkurrens till hallbarhetskonkurrens i flera avseenden. Vi tror att det
handlar mycket om att komma till insikt om hur en bra hastighetefterlevnad gynnar ens
verksamhet. Pa det viset kommer det bli givet att anvindning av ett registrerande ISA-system
som mojliggor systematisk egenkontroll av hastigheter ar ett kraftfullt verktyg for
kvalitetssidkring av transporter och Oppnar upp nya mojligheter (t.ex. battre arbetsmiljo,
marknadsforing, konkurrensfordel, driftbesparingar) snarare dn nagot som kostar pengar. Det
ar dock viktigt att valet av ISA-system gors i samrad med forare sa att man viljer ett system
som passar dem och som de ar villiga att anvianda. For att nyttja ISA-systemens fulla potential
behover transportforetagen ocksd satta upp processer for uppfoljning med forare och
transportkopare, och detta behover ocksa goras i samrad med alla berorda aktorer.

Forare. Bade transportforetag och deras forare delar ansvaret att transporten utfors i enlighet
med trafikregler. Till detta hor ocksa att folja hastighetsbegransningar. Vi tror att forarna
behover bli battre pa att anamma den nya tekniken i sina fordon, inklusive ISA-system. Detta
kraver beteendeforandringar och till viss del ocksé forandringar av sociala normer. Vi tror att
transportforetagen kan skapa dessa forandringar genom att motivera forarna att foregd som
ett gott exempel i trafiken; nir en tillrackligt stor grupp anpassar hastigheten, sd tar andra
trafikanter efter.

Transportkoépare. Miljovinliga transporter blir alltmer viktiga for transportkoparna och de
stiller alltfler miljorelaterade krav pa transportforetagen som utfor deras transporter. Vi
foreslar att transportkoparna utvidgar begreppet “miljovanlig” till att ocksd inkludera
“trafiksdkra med avseende pa bra hastighetsefterlevnad”. P4 det viset kommer de att stimulera
transportforetagen till att bli mer transparenta med huruvida den kopta transporten utforts i
enlighet med hastighetsreglerna, som i sin tur vintas leda till 6kad och mer systematisk
egenkontroll av hastigheter. Ett ytterligare steg i samma riktning ar att transportkopare infor
mer tvingande krav kring hastighetsefterlevnaden i sina upphandlingar. For att detta ska sl&
igenom och fungera i praktiken bor de tillsammans med bland annat transportféretagen och
deras forare samt systemleverantorer utarbeta hur dessa krav bor utformas samt hur de foljs
upp pa bast sitt.

Systemleverantorer. De som tillverkar och siljer ISA-system till yrkesbranschen har ocksa
ett ansvar och kan med utformning av sina produkter bidra till en battre hastighetefterlevnad.
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Rese \ 1 |I utes
Till att borja med bor de striva efter anvandarvanliga, nyttiga och attraktiva l6sningar. Vi har
noterat att flera av dem har integrerat ISA-system i en storre systemlosning och for att
sakerstilla att ISA anvinds av forare och transportforetagen bor de stimulera dem till detta

genom att exempelvis 6ka medvetenhet om sddana system och kunskap om hur man féljer upp
hastighetsefterlevnaden.

Forsakringsbolag. Genom att erbjuda forsdkringspremier som ar baserade pa forarens
korsitt och hastighetsefterlevnad kan forsakringsbolagen stimulera forare att kora sakert och
sparsamt samtidigt som det kan stimulera transportféretagen att utrusta sina fordon med
registrerande ISA-system och skapa arbetsforhillanden som utgar fran hallbarhetskonkurrens
istallet for priskonkurrens.

Sammanfattningsvis sa ar det transportforetagens och forarens ansvar att se till deras
transporter utfors utan att trafikreglerna bryts, men andra aktorer som myndigheter,
transportkopare och systemleverantorer kan ocksd bidra till att uppnd hastighetsikra
transporter och se till att yrkestrafiken foregar som ett gott exempel. Vi tror att ISA-system
som forutom att informera/varna forare nir hastighetsgrinsen 6verskrids ocksé registrerar
data kan anviandas av transportforetagen for egenkontroll av hastighetsefterlevnaden. For att
accelerera spridning av sddana system foreslar vi ocksa att transportkopare stiller och foljer
upp krav att transporterna som de koper utfors i enlighet med hastighetsbegransningar. Hur
dessa krav och uppfoljningen ska vara utformade bor undersokas narmare och tas fram i
samrad mellan transportforetagen och forare, transportkopare och systemleverantorer. Att
jamfora faktiska hastigheter med rekommenderade och sla ut summan av 6vertradelserna pa
lamplig tidsperiod (t.ex. per korning, manad, kontraktsperiod) ar ett sitt men det kan
uppfattas som icke intuitivt. Andra idéer ar att rikna antal 6vertradelser, hur 1ange de pagatt,
och komplettera tidsmattet med ett méatt som anger “allvarligast 6vertradelse”.
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Slutsatser och rekommendationer

Teknikstod som ar tillgangligt pdA marknaden utgor ett effektivt sitt att kontrollera
hastigheten och darigenom forbéattra trafiksakerheten, minska bransleférbrukningen
och utslapp samt reducera buller.

En generell slutsats ar att det finns flera olika tekniska system som pa ett eller annat
satt stodjer forarna och transportforetagen inom lastbils-, buss- och taxibranschen
kring hastighetsefterlevnad. Intelligent stod for anpassning av hastigheten (ISA) som
tillhandhalls av telematikforetag ar bland de mest forekommande idag inom alla dessa
tre branscher.

Sadana system informerar/varnar foraren om hastighetsoverskridning i realtid samt
registrerar relevant data som exempelvis fordonets hastighet och position samt
hastighetsgransen. I dagslaget registreras data med relativt 1ag frekvens (typiskt mellan
2 ganger per minut till var 4:e minut), men var uppfattning ar att en hogre frekvens ar
tekniskt sett mojlig och att den laga frekvensen ar framforallt satt med datahanteringen
i atanke.

Dessa system ar i grunden baserade pa liknande teknologi och har diarmed liknande
funktioner och egenskaper. Priset pd dem varierar och ar svar att uppskatta eftersom
de vanligtvis sidljs ihop med andra losningar (skriaddarsydda for specifika
transportforetag). Vanligtvis handlar det om en anslutningsavgift i storleksordningen
5-6 000 kr och en manadsavgift i storleksordningen 300 kr per fordon.

Flera transportforetag i Sverige har registrerande ISA-system i sina fordon idag men
var bedomning ar att man inte uppnatt stor spridning dnnu, varken inom lastbils-,
buss- och taxibranschen. Mer anstrangning bor liggas pa att frimja och stédja
spridningen och anviandningen av sddana system. Detsamma giller uppfoljningen av
att hastighetsgranserna verkligen foljs; detta ar inget som ar prioriterat idag varken
bland transportforetag eller transportkopare, men det finns goda exempel.
Egenkontroll av hastighetsefterlevnaden i yrkestrafikens fordonsflottor kan vara mojlig
med registrerande ISA-system som forekommer i vissa fordon idag. For att accelerera
spridning av sddana system sa foreslar vi ocksa att transportkopare stiller och foljer
upp krav att transporterna som de koper wutfors i enlighet med
hastighetsbegransningar. = Detta kraver  att kraven och uppfoljningsprinciper
definieras, nagot som bor goras i samrdd mellan transportforetagen, forare,
transportkopare och systemleverantorer.
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